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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

 

Η παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία καταπιάνεται αρχικά µε το θέµα των 

ιδιωτικοποιήσεων υπό την ευρύτερη έννοια στη Λιµενική Βιοµηχανία, διακρίνοντας τα 

λιµάνια στη βάση των ακολουθούµενων ιδιωτικοποιήσεων. Στη συνέχεια, προχωρά 

ειδικότερα και εκτενέστερα στο ζήτηµα των παραχωρήσεων, µιας µορφής δηλαδή 

ιδιωτικοποίησης, ενώ στο τέλος παρατίθενται το τι προβλέπει το Ευρωπαϊκό ∆ίκαιο για 

τις συµβάσεις παραχώρησης, καθώς και παραδείγµατα ευρωπαϊκής λιµενικής 

διαχείρισης, µέσα από τα οποία αναδεικνύεται η ευρεία εφαρµογή αυτής της µορφής 

ιδιωτικοποίησης. 

Η µέθοδος που ακολουθείται είναι αυτή της φαινοµενολογίας, αφού η έρευνα στο 

θέµα της εργασίας είναι σύνθετη και σε πολλές περιπτώσεις µοναδική. Επιπλέον, αφού 

συγκεντρώθηκαν όλα τα απαραίτητα στοιχεία, ακολουθήθηκε η αναζήτηση µιας 

θεωρίας σχετικά µε τις παραχωρήσεις στη Λιµενική Βιοµηχανία και την εφαρµογή τους 

στο χώρο της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Καταλήγει εποµένως η ∆ιπλωµατική Εργασία στο συµπέρασµα ότι η συνεργασία 

δηµοσίου-ιδιωτικού τοµέα στο πλαίσιο της Λιµενικής Βιοµηχανίας (και στην 

προκειµένη περίπτωση µέσω των συµβάσεων παραχώρησης) είναι πολύ περισσότερο 

αποτελεσµατική και προσοδοφόρα, όχι µόνο για τους συνεργαζόµενους φορείς, αλλά 

και για την ίδια την κοινωνία, σε σχέση µε τη µεµονωµένη εµπλοκή Ιδιώτη Επενδυτή ή 

δηµοσίου τύπου Λιµενικής Αρχής. 
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SUMMARY 

 

 

The present Thesis initially deals with the issue of privatisations in general under the 

Port Industry, making a distinction of the ports on the basis of the implemented 

privatisations. Afterwards, it goes on more specifically and with more details at the 

issue of concessions, namely one of the forms of privatisation, while in the end there are 

included what the European Union Law provides for the concession contracts and 

examples of european port management, which indicate the extent of implementation  

of this type of privatization. 

The method which was followed is that of the phenomenology, because the research 

into the issue of the Thesis is composite and in many cases unique. Moreover, when all 

the necessary data was collected, the research into a theory of concessions under the 

Port Industry and their implementation in the European Union followed. 

The Thesis therefore ends up with the conclusion that the cooperation between the 

public and the private sector under the Port Industry (and in this case under the 

concession contracts) is much more effective and profitable, not only for the associated 

partners, but also for the society, compared with the individual involvement of a Private 

Investor or a public Port Authority. 
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Ports Categories 

Concession Contracts 

European Union and concessions 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Είναι γεγονός ότι ο ιδιωτικός τοµέας, ως απόρροια των παγκόσµιων οικονοµικών 

εξελίξεων τα τελευταία χρόνια, παρεµβαίνει όλο και περισσότερο στην παγκόσµια 

οικονοµική ζωή µέσω της διαδικασίας της ιδιωτικοποίησης. Είναι απολύτως φυσικό 

εποµένως να παρατηρείται κάτι ανάλογο και στη λειτουργία των λιµένων. Η όλη 

διαδικασία της ιδιωτικοποίησης µπορεί να λάβει διάφορες µορφές, οι οποίες και 

αναπτύσσονται στην παρούσα εργασία. Μία από αυτές τις µορφές, είναι και οι 

παραχωρήσεις, οι οποίες αποτελούν µια µορφή συνεργασίας δηµοσίου και ιδιωτικού 

τοµέα στα λιµάνια.  

Αυτή λοιπόν η µορφή συνεργασίας δηµοσίου – ιδιωτικού τοµέα αποτελεί το βασικό 

αντικείµενο της συγκεκριµένης ∆ιπλωµατικής Εργασίας. Σε γενικές γραµµές, 

ανεξάρτητα όµως από τη µορφή που µπορεί να πάρει η ιδιωτικοποίηση στη λιµενική 

βιοµηχανία, υπάρχουν κάποια βασικά θέµατα που πάντα αποτελούν αντικείµενο 

εξέτασης. Εν συντοµία, τα θέµατα αυτά πάνω στα οποία στηρίχτηκε και η διάρθρωση 

της παρούσης ∆ιπλωµατικής Εργασίας είναι τα ακόλουθα (Tae-Woo – Cullinane, 2005, 

σελ. 125): 

 

� Σε ποιο βαθµό παρεµβαίνει ο ιδιωτικός τοµέας  

� Ποιες οι λιµενικές δραστηριότητες του δηµοσίου τοµέα και ποιες του 

ιδιωτικού 

� Ποιες οι µέθοδοι ιδιωτικοποίησης που χρησιµοποιούνται και ποιες οι 

επακόλουθες αλλαγές στο ρόλο δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα 

� Ποια τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα της όλης διαδικασίας. 

 

Εποµένως, µπορεί να υποστηριχθεί ότι σκοπός της συγκεκριµένης ∆ιπλωµατικής 

Εργασίας είναι: 

 

1. να παρουσιάσει την παραχώρηση ως µια από τις µορφές που µπορεί να 

πάρει η συνεργασία ιδιωτικού και δηµοσίου τοµέα στη λιµενική 

βιοµηχανία  
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2. να κάνει µια ειδικότερη αναφορά σε ότι ισχύει για την παραχώρηση ως 

µέθοδο συνεργασίας ιδιωτικού και δηµόσιου τοµέα (στη λιµενική 

βιοµηχανία) σε ευρωπαϊκό επίπεδο (ευρωπαϊκή νοµοθεσία), 

παρουσιάζοντας ταυτόχρονα παραδείγµατα ευρωπαϊκών λιµανιών. 

3. να αναδείξει τους λόγους που οδηγούν στις παραχωρήσεις, ποιες είναι 

δηλαδή οι στοχεύσεις των παραχωρήσεων ως µορφή ιδιωτικοποίησης, 

καθώς και τις προϋποθέσεις που απαιτούνται για την επιτυχή έκβασή τους 

4. να τονίσει τα θετικά, αλλά και τα αρνητικά αποτελέσµατα από την 

εφαρµογή των παραχωρήσεων 

5. να παρουσιάσει το γενικότερο πλαίσιο των ιδιωτικοποιήσεων στα λιµάνια, 

καθώς η παραχώρηση εντάσσεται σε αυτές 

6. να παρουσιάσει διακρίσεις των λιµένων και ταξινοµήσεις τους µε βάση τα 

παραπάνω 

 

Όσον αφορά τώρα στη µεθοδολογική προσέγγιση που ακολουθήθηκε στη 

συγκεκριµένη ∆ιπλωµατική Εργασία είναι αυτή της φαινοµενολογίας (Κυριαζόπουλος - 

Σαµαντά, 2011, σελ. 234-239), καθώς η έρευνα στο συγκεκριµένο θέµα είναι σύνθετη 

και σε πολλές περιπτώσεις µοναδική. Η µοναδικότητα έγκειται στο ότι κάθε ευρωπαϊκό 

λιµάνι που εξετάζεται στα πλαίσια της παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας (εξετάζονται 

51 ευρωπαϊκά λιµάνια) αποτελεί µια ξεχωριστή και ιδιαίτερη λιµενική επιχείρηση, η 

οποία και προσαρµόζει τους προσανατολισµούς και τις επιδιώξεις της στις δικές της 

ανάγκες, προκειµένου να επιβιώσει και να αναπτυχθεί περαιτέρω στο σύγχρονο 

ανταγωνιστικό περιβάλλον. Εξάλλου, σε έρευνες που αφορούν επιχειρήσεις και 

διοίκηση, συνήθως ακολουθείται η φαινοµενολογία έναντι του θετικισµού. Εξίσου 

σηµαντικό στην επιλογή της συγκεκριµένης µεθόδου υπήρξε και το γεγονός ότι το 

περιβάλλον µέσα στο οποίο λειτουργούν οι επιχειρήσεις µεταβάλλεται συνεχώς, οπότε 

δεν υπάρχει λόγος για γενικεύσεις, σχετικά µε τη λειτουργία τους. 

Όσον αφορά τώρα στην ερευνητική προσέγγιση που έχει επιλεχθεί, είναι η 

επαγωγική προσέγγιση. ∆ηλαδή, αφού συγκεντρώθηκαν όλα τα απαραίτητα στοιχεία 

για την εργασία, ακολουθήθηκε η διατύπωση, ή έστω, η αναζήτηση µιας θεωρίας που 

να είναι συµβατή µε τα συγκεντρωµένα στοιχεία. Έτσι, αφού έγινε µια βιβλιογραφική 

ανασκόπηση, ακολουθήθηκε η συγκεκριµενοποίηση, προκειµένου να καταλήξουµε στα 
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τελικά συµπεράσµατα της εργασίας. Εξάλλου, η επαγωγική προσέγγιση δίνει τη 

δυνατότητα στον ερευνητή να παράσχει εναλλακτικές ερµηνείες ενός φαινοµένου. 

∆ηλαδή στην επαγωγική προσέγγιση µας αφορά τόσο το πλαίσιο στο οποίο λαµβάνουν 

χώρα τα γεγονότα, όσο και τα γεγονότα που λαµβάνουν χώρα µέσα σε αυτό το πλαίσιο.  

Τα στοιχεία της έρευνας είναι κατά βάση ποιοτικά, καθώς αυτά είναι που 

συνδέονται µε τη φαινοµενολογική προσέγγιση. Έτσι, η έρευνά µας βασίστηκε σε 

ανοιχτά ερωτήµατα, τα οποία τέθηκαν στις Λιµενικές Αρχές των υπό εξέταση λιµανιών. 

Τα ερωτήµατα αυτά αφορούν στη µορφή της ιδιωτικοποίησης που έλαβε χώρα στο υπό 

εξέταση λιµάνι, στη µορφή της Λιµενικής Αρχής και στην παρουσία του ιδιωτικού 

τοµέα. Και συγκεκριµένα, η Λιµενική Αρχή (δηµόσια ή ιδιωτική) προχώρησε σε 

απελευθέρωση του λιµένα; Κι αν ναι, τι µορφή είχε αυτή (παραχώρηση κτλ); Ποιο ρόλο 

αναλαµβάνει µετά την απελευθέρωση ο ιδιωτικός τοµέας; Πρόκειται δηλαδή για 

ερωτήµατα ουσίας, τα οποία µε στοχευµένο τρόπο έδωσαν ουσιαστικές απαντήσεις για 

την κατανόηση του θέµατος. 

Εποµένως, η όλη εργασία βασίστηκε σε ήδη υπάρχουσες βιβλιογραφίες και 

δηµοσιευµένες έρευνες, αλλά και σε πρωτογενή έρευνα, µέσω των παραπάνω 

ερωτηµάτων. Έτσι, αφού συγκεντρώθηκαν όλα τα απαραίτητα στοιχεία για την εργασία 

µέσω δευτερογενούς έρευνας, τα οποία στοιχεία και καταγράφηκαν, ξεκίνησε και η 

πρωτογενής έρευνα στις Λιµενικές Αρχές βασικών λιµένων της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 

τα αποτελέσµατα της οποίας, ήρθαν να ενισχύσουν την ήδη υπάρχουσα γνώση που 

παρέχεται από τη χρησιµοποιούµενη βιβλιογραφία. 

Με αυτόν τον τρόπο, ο ενδιαφερόµενος για µελέτη του θέµατος των παραχωρήσεων 

θα µπορέσει να βρει συγκεντρωµένη στην παρούσα Εργασία την ήδη υπάρχουσα γνώση 

επί του θέµατος σε βασικούς τοµείς. Η νέα έρευνα όµως που διεξήχθει, στα πλαίσια της 

∆ιπλωµατικής, στις Λιµενικές Αρχές βασικών λιµένων της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 

εξειδικεύει το θέµα στη συγκεκριµένη γεωγραφική περιοχή, επιτείνει τη γνώση και  

καλύπτει τα όποια κενά πιθανώς υπήρχαν, λόγω ελλιπών αναφορών σε χώρες της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης από προηγούµενες έρευνες, ειδικότερα στο θέµα των 

παραχωρήσεων. Τέλος, έρχεται σε απόλυτη συµφωνία µε την τάση της εποχής για 

συνεργασία δηµοσίου – ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία, ως τη λύση για 

αύξηση της αποδοτικότητας και αποτελεσµατικότητας στα λιµάνια, σε σχέση µε τη 
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µεµονωµένη εµπλοκή µόνο του κράτους ή µόνο του ιδιώτη, µε τις παραχωρήσεις να 

αποτελούν έναν από τους πολλούς τρόπους για την υλοποίηση αυτής της συνεργασίας.      

Έτσι λοιπόν, στην προσπάθεια που γίνεται για να απαντηθούν τα βασικά ερωτήµατα 

– προβληµατισµοί που έχουν τεθεί παραπάνω, η παρούσα εργασία διαρθρώνεται σε 4 

βασικά κεφάλαια. Ξεκινώντας µε το ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1,  παρουσιάζεται το τι είναι 

ιδιωτικοποίηση, ποια τα µοντέλα της και ποιες πρακτικές ακολουθούνται στα πλαίσια 

των λιµένων. Στη συνέχεια, αφού παρουσιαστούν εν συντοµία οι φάσεις για την 

ολοκλήρωση µιας ιδιωτικοποίησης, έπονται τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα 

των ∆ηµόσιων Λιµενικών Αρχών, καθώς και τα µειονεκτήµατα που µπορεί να 

προκύψουν από την ιδιωτικοποίηση. 

Ακολουθεί το ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2, στο οποίο παρουσιάζονται διάφορες 

κατηγοριοποιήσεις των λιµένων, οι οποίες σχετίζονται άµεσα µε τις ακολουθούµενες 

ιδιωτικοποιήσεις. Έτσι, παρατίθενται η διάκριση των λιµένων σε δηµόσιους, ιδιωτικούς 

και σε µικτούς, ανάλογα µε το ποιο είναι το καθεστώς ιδιοκτησίας, και στο αµέσως 

επόµενο υποκεφάλαιο η διάκριση των λιµένων µε βάση την οργανωτική τους µορφή σε 

λιµάνια landlord, tools, δηµόσια λιµάνια και ιδιωτικά, µε ταυτόχρονη παράθεση των 

δυνατών και των αδυνάτων σηµείων για καθένα από αυτά. 

Αφού προηγήθηκε στο ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 η παρουσίαση του ευρύτερου όρου της 

ιδιωτικοποίησης, προχωρά τώρα, στα πλαίσια του ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ 3, η παράθεση του 

ειδικότερου όρου και του ουσιώδους θέµατος της εργασίας, της παραχώρησης. Μετά 

τον ορισµό της έννοιας, παρουσιάζονται οι µορφές των συµφωνιών παραχώρησης, 

αλλά και οι κατηγορίες των παραχωρήσεων, για να ακολουθήσει η παρουσίαση των 

συµµετεχόντων σε µια παραχώρηση, τα κριτήρια επιλογής τους, οι στόχοι που συνήθως 

εξυπηρετούν, οι προϋποθέσεις για την επιτυχή έκβασή τους, αλλά και οι κίνδυνοι που 

ενδέχεται να προκύψουν, εξαιτίας της σύγκρουσης στα συµφέροντα των 

συµµετεχόντων µερών. 

Τέλος, στο ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 εξετάζεται το όλο θέµα της Εργασίας στα πλαίσια της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. Ειδικότερα, µελετάται το τι προβλέπει ο Ευρωπαίος Νοµοθέτης 

για τις συµβάσεις παραχώρησης, όπως επίσης και ποιες είναι οι πηγές του Ευρωπαϊκού 

∆ικαίου για τις εν λόγω συµβάσεις. Το ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 συνεχίζει µε την παρουσίαση 

των συµβάσεων παραχώρησης αφενός για τα έργα και αφετέρου για τις υπηρεσίες, στα 
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πλαίσια πάντα του Ευρωπαϊκού ∆ικαίου, ενώ το Κεφάλαιο ολοκληρώνεται µε την 

παράθεση παραδειγµάτων λιµενικής διαχείρισης στην Ευρώπη. 

Κλείνοντας αυτό το εισαγωγικό σηµείωµα, θα πρέπει να αναφερθεί ότι µεγάλο ρόλο 

στην επιλογή του παρόντος θέµατος για την εκπόνηση της παρούσας ∆ιπλωµατικής 

Εργασίας έπαιξε και το γεγονός ότι το ζήτηµα των παραχωρήσεων στη Λιµενική 

Βιοµηχανία θα απασχολήσει τη χώρα µας στο µέγιστο βαθµό το προσεχές χρονικό 

διάστηµα. Στο πλαίσιο της εξυγίανσης των οικονοµικών της Ελλάδας και των 

δεσµεύσεων που έχουν αναληφθεί από την Κυβέρνηση για άµεσες και ταχείες 

ιδιωτικοποιήσεις σε διάφορους τοµείς της οικονοµίας, αναµένεται ότι το παράδειγµα 

του Πειραιά θα ακολουθηθεί και σε άλλα λιµάνια της χώρας, µεγαλύτερα ή µη. 

Πρόκειται εποµένως για ένα θέµα που αναµένεται να βρεθεί στο επίκεντρο της 

επικαιρότητας τα επόµενα χρόνια, κάτι που ενισχύει το ενδιαφέρον της αναφοράς σε 

αυτό.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

ΟΙ Ι∆ΙΩΤΙΚΟΠΟΙΗΣΕΙΣ ΣΤΑ ΛΙΜΑΝΙΑ 

 

1.1. ΤΙ ΕΙΝΑΙ Ι∆ΙΩΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗ 

 

Υποστηρίζεται από πολλούς µελετητές ότι δεν υπάρχει ξεκάθαρος ορισµός, όσον 

αφορά στην ιδιωτικοποίηση. Αντιθέτως, αρκετοί ερευνητές που έχουν ασχοληθεί µε το 

θέµα δέχονται (πάντα αναφορικά µε την ιδιωτικοποίηση) ότι απλώς υπάρχουν χαλαρές 

περιγραφές των στόχων, των ορίων, των µεθόδων εφαρµογής και των αποτελεσµάτων, 

και όχι ένας αυστηρός ορισµός της έννοιας της ιδιωτικοποίησης. Εποµένως πρόκειται 

για έννοια που ορίζεται µε δύσκολο, περίπλοκο και αντιφατικό τρόπο (UNCTAD, 1998, 

pp. 1).    

Σε γενικές γραµµές πάντως από οικονοµική σκοπιά, ο όρος ιδιωτικοποίηση 

χρησιµοποιείται για να δηλώσει την πώληση δηµόσιων περιουσιακών στοιχείων µε 

τρόπο που συνεπάγεται µεταβίβαση ιδιοκτησίας από το δηµόσιο στον ιδιωτικό τοµέα 

(Cullinane & Song, pp. 56-57). Η ιδιωτικοποίηση αφορά δηλαδή «οποιαδήποτε µορφή 

µεταβίβασης ιδιοκτησίας ή ελέγχου ή και δραστηριοτήτων από το δηµόσιο στον 

ιδιωτικό τοµέα» […]. Πρόκειται εποµένως για «κάθε πράξη περιορισµού του ρόλου του 

κράτους ή αύξησης του ρόλου του ιδιωτικού τοµέα» συµπεριλαµβανοµένων της 

απελευθέρωσης της αγοράς, του ανοίγµατος στον ανταγωνισµό και της αποχώρησης 

από την αγορά κρατικού οργανισµού (Βεντούρα-Νεοκοσµίδη, 2006-2007, σελ.183-

184). 

Ειδικότερα, η ιδιωτικοποίηση στα λιµάνια περιλαµβάνει δύο στοιχεία (Talley, 2009, 

σελ. 127-128), δηλαδή 

1. την ιδιωτικοποίηση των λιµενικών περιουσιακών στοιχείων, η οποία  

σχετίζεται µε την πώληση τους στον ιδιωτικό τοµέα, συµπεριλαµβανοµένης 

φυσικά και της λιµενικής γης 

2. την ιδιωτικοποίηση των λιµενικών υπηρεσιών, η οποία περιλαµβάνει: 

a. υπεργολαβική ανάθεση (contracting-out) 

b. δικαιόχρηση (franchising) 

c. διαγωνισµό ιδιωτικοποίησης. 
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Η εµπλοκή του ιδιωτικού τοµέα στις λιµενικές υπηρεσίες δικαιολογείται από τρεις 

βασικές κινητήριες δυνάµεις. Η πρώτη σχετίζεται µε την παγκοσµιοποίηση του 

διεθνούς εµπορίου, όχι µόνο σχετικά µε τις υπηρεσίες πληροφόρησης και διαδικτύου, 

αλλά και όσον αφορά στις βιοµηχανικές εισαγωγές και εξαγωγές, γεγονός που επέφερε 

αλλαγές σε ότι ίσχυε µέχρι τότε στις παγκόσµιες µεταφορές. Η δεύτερη κινητήρια 

δύναµη σχετίζεται µε την τεχνολογική καινοτοµία που έλαβε χώρα τα τελευταία χρόνια, 

µε αποτέλεσµα η χωρητικότητα των βαποριών να αυξηθεί τον τελευταίο µισό αιώνα 

από 500 TEUs σε πάνω από 10.000 TEUs. Αυτό είχε ως συνέπεια ο λιµενικός 

εξοπλισµός, καθώς και οι λιµενικές διαδικασίες να οδηγηθούν σε ένα νέο επίπεδο 

λειτουργικής περιπλοκότητας. Τέλος, η τρίτη δύναµη αφορά σε µια νέα προσέγγιση 

δηµόσιου µάνατζµεντ, η οποία είναι προσανατολισµένη στην αγορά. 

Και οι τρεις αυτές κινητήριες δυνάµεις οδηγούν σε µια ποικιλία µοντέλων 

διακυβέρνησης, µε αυτά όµως που βασίζονται στη συνύπαρξη δηµοσίου και ιδιωτικού 

τοµέα (π.χ. landlord) να προπορεύονται. Σε αυτά τα µοντέλα, η σχέση δηµοσίου και 

ιδιωτικού τοµέα βασίζεται κυρίως σε παραχωρήσεις συµβολαίου (Cruz & Marques, 

2012, pp. 2-3).           

Οι πρακτικές απελευθέρωσης που παρατηρούνται κατά κόρον στα λιµάνια µπορούν 

να συνοψιστούν στις εξής (Παρδάλη, 2007, σελ. 54-57): 

� Ευρεία Ιδιωτικοποίηση (Comprehensive Privatization) (UNCTAD, 

1998, pp. 2). 

� Μερική Ιδιωτικοποίηση (Partial Privatization) (UNCTAD, 1998, pp. 2) 

� Πλήρης Ιδιωτικοποίηση (Full Privatization)  

� Ιδιωτικοποίηση Μερών (Part Privatization) (UNCTAD, 1998, pp. 2) 

� Εµπορευµατοποίηση (Commercialization)  

� Εταιρικοποίηση (Corporatization)  

� Εκχώρηση ∆ικαιωµάτων Εκµετάλλευσης (Concession)  

� Συµβόλαιο ∆ιαχείρισης (Management Contract)  

� Build Operate & Transfer (BOT)   

� Κοινοπραξία (Joint Venture)  

� Συµβόλαια Ενοικίασης (Lease)  

� Πώληση Μετοχών στον Ιδιωτικό Τοµέα (Listed Companies). 
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Τέλος, η διαδικασία υλοποίησης της ιδιωτικοποίησης συνίσταται εν συντοµία στις 

ακόλουθες 4 φάσεις (Βεντούρα-Νεοκοσµίδη, 2006-2007, σελ.193-194): 

1. Σχεδιασµός του προγράµµατος  

2. Προετοιµασία – Υλοποίηση του προγράµµατος  

3. Εκτέλεση – Πώληση  

4. Απολογισµός – Υποστήριξη 

 

 

1.2. ΜΟΝΤΕΛΑ Ι∆ΙΩΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗΣ ΤΩΝ ΛΙΜΕΝΩΝ 

 

Ο βαθµός ιδιωτικοποίησης των λιµένων εξαρτάται ουσιαστικά από τρία στοιχεία 

(Cullinane & Song, 2010, pp. 64), και συγκεκριµένα από το (α) ποιος (δηµόσιος ή 

ιδιωτικός τοµέας) ρυθµίζει τους όρους λειτουργίας του λιµανιού - πρόκειται ίσως για 

τον κύριο ρόλο που καλείται να διαδραµατίσει η λιµενική αρχή (π.χ. διαχείριση της 

λιµενικής κίνησης, επιβολή νόµων και ρυθµίσεων, χορήγηση άδειας σε λιµενικές 

εργασίες, προστασία των συµφερόντων των λιµενικών χρηστών από τον κίνδυνο 

δηµιουργίας µονοπωλίου), (β) ποιος είναι ιδιοκτήτης της λιµενικής γης και υποδοµής - 

αφορά στη διαχείριση και ανάπτυξη της λιµενικής περιουσίας, στην εφαρµογή των 

λιµενικών πολιτικών, στην ανάπτυξη στρατηγικών, στο συντονισµό λιµενικού 

µάρκετινγκ και προώθησης και στην παροχή και συντήρηση της λιµενικής υποδοµής 

(π.χ. κυµατοθραύστες, οδικό και σιδηροδροµικό δίκτυο)  και (γ) ποιος παράγει το 

λιµενικό προϊόν- ποιος δηλαδή διαχειρίζεται τη µεταφορά του φορτίου και των 

επιβατών ανάµεσα στη θάλασσα και στην ξηρά. 

Πρόκειται για τρία στοιχεία – λειτουργίες που το λιµάνι πρέπει να εκπληρώσει και 

να παράσχει, ανεξάρτητα από το αν η κυριότητα του λιµανιού βρίσκεται σε ιδιωτικά ή 

δηµόσια χέρια. Θα πρέπει να προστεθεί επίσης και το γεγονός ότι µια διαίρεση των 

ευθυνών µεταξύ µιας δηµόσιας Λιµενικής Αρχής και ενός ιδιώτη διαχειριστή, ίσως 

οδηγήσει σε έλλειψη συντονισµού όσον αφορά στις επενδύσεις, στις υπηρεσίες και στη 

διαχείριση, κάτι που εν τέλει θα προκαλέσει µειωµένη αποδοτικότητα στη διαχείριση 

των µεταφορών δια θαλάσσης και ξηράς.  

Έτσι, όπως προκύπτει και από τον παρακάτω πίνακα, έχουµε τις ακόλουθες 

περιπτώσεις ιδιωτικοποίησης (Παρδάλη, 2007, σελ. 53-54). 
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Πίνακας 1.1. Μορφές ιδιωτικοποίησης των λιµένων 

 Ρυθµίσεις Κυριότητα Υποδοµών ∆ιαχείριση 

Ιδιωτικό Ι ∆ηµόσια ∆ηµόσια Ιδιωτική 

Ιδιωτικό ΙΙ ∆ηµόσια Ιδιωτική Ιδιωτική 

Ιδιωτικό ΙΙΙ Ιδιωτική Ιδιωτική Ιδιωτική 

Κρατικό ∆ηµόσια ∆ηµόσια ∆ηµόσια 

Πηγή: Παρδάλη Αγγελική (2007) Οικονοµική και Πολιτική των Λιµένων, Ανταγωνισµός & 

Ανταγωνιστικότητα στη Σύγχρονη Λιµενική Βιοµηχανία, Αθήνα: Αθ. Σταµούλης, 2007, σελ. 53   

 

Όταν ο ιδιωτικός τοµέας αναλαµβάνει µόνο τη διαχείριση του φορτίου, ενώ ο 

δηµόσιος τοµέας ρυθµίζει τους όρους µε τους οποίους λειτουργεί το λιµάνι, όντας 

ταυτόχρονα και ιδιοκτήτης της λιµενικής υποδοµής, τότε µιλάµε για ιδιωτικοποίηση της 

µορφής Ιδιωτικό Ι ή ΚΡΑΤΙΚΟ / ιδιωτικό, µε το δηµόσιο τοµέα να παίζει κυρίαρχο 

ρόλο. Ειδικότερα, η ∆ηµόσια Λιµενική Αρχή παρέχει την υποδοµή (τους τερµατικούς 

σταθµούς δηλαδή), την οποία και εκχωρεί µέσω µακροχρόνιων συµβάσεων σε ιδιώτες 

που τη διαχειρίζονται και οι οποίοι αναλαµβάνουν την εγκατάσταση της ανωδοµής και 

τη διαχείριση του φορτίου (terminal operators) ή σε ναυτιλιακές εταιρίες που 

διαχειρίζονται το φορτίο (dedicated terminals).  

Το µοντέλο αυτό µπορεί να θεωρηθεί µια παραλλαγή του λιµανιού landlord (βλέπε 

κεφάλαιο 2.2.), ενώ είναι ιδιαίτερα σύνηθες στην ηπειρωτική Ευρώπη και στη Βόρεια 

Αµερική. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί το λιµάνι του Ρότερνταµ. Είναι πολύ 

πιθανό αυτού του είδους τα λιµάνια να συνεχίσουν να αναπτύσσονται, λόγω του ότι 

µπορούν και συνδυάζουν το ιδιωτικό µάνατζµεντ (ιδιαίτερα την αποδοτικότητα στο 

χειρισµό του φορτίου) µε τα συµφέροντα του δηµοσίου και των κοινών χρηστών 

(Cullinane & Song, 2010, pp. 65). 

Όταν ο ιδιωτικός τοµέας έχει την κυριότητα των υποδοµών και διαχειρίζεται 

ταυτόχρονα και το φορτίο, ενώ ο δηµόσιος τοµέας παρέχει µόνο τις ρυθµίσεις των όρων 

της λιµενικής λειτουργίας, τότε µιλάµε για το Ιδιωτικό ΙΙ ή Ι∆ΙΩΤΙΚΟ / κρατικό, µε τον 

ιδιωτικό τοµέα να διαδραµατίζει κυρίαρχο ρόλο. Αυτή η µορφή ιδιωτικοποίησης δεν 

ακολουθείται από µεγάλα λιµάνια µε πολλούς χρήστες, αλλά κυρίως από λιµάνια στα 

οποία συνήθως υπάρχει ένας µόνο χρήστης (π.χ. βαριά βιοµηχανία) που χρησιµοποιεί 

το λιµάνι προκειµένου να διαχειριστεί φορτία (π.χ. µεταλλεύµατα). Χαρακτηριστικό 

παράδειγµα αποτελεί το λιµάνι του Hong Kong, όπου ιδιωτικές εταιρίες κατασκευάζουν 
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τα δικά τους τερµατικά, αλλά µε την κυβέρνηση να είναι υπεύθυνη για τη διαχείριση 

της λιµενικής κίνησης και για άλλες ρυθµιστικές πολιτικές, όπως επίσης και για το 

σχεδιασµό νέου λιµένα και για την ανάπτυξη τερµατικού (Cullinane & Song, 2010, pp. 

65). 

Όσον αφορά στο µοντέλο Ιδιωτικό ΙΙΙ ή απλά Ι∆ΙΩΤΙΚΟ, αυτό παρατηρείται όταν ο 

ιδιωτικός τοµέας αναλαµβάνει την ευθύνη ρύθµισης των όρων λειτουργίας του λιµένα, 

την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών, ενώ παράλληλα κατέχει και την υποδοµή. 

Ουσιαστικά δηλαδή το κράτος δεν έχει καµία απολύτως συµµετοχή στα 

προαναφερθέντα στοιχεία. Εδώ κυρίαρχο ρόλο παίζουν οι νόµοι της αγοράς και µε 

βάση αυτούς τους νόµους γίνεται η όποια επέκταση των υπαρχόντων λιµένων ή η όποια 

αγορά νέων λιµένων. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί το Ηνωµένο Βασίλειο. 

Τέλος, αξίζει να σηµειωθεί (αν και δεν αποτελεί µορφή ιδιωτικοποίησης) ότι το 

ακριβώς αντίθετο µοντέλο του Ιδιωτικού ΙΙΙ αποτελεί το µοντέλο Κρατικό, όπου και τα 

τρία ουσιώδη στοιχεία που µπορούν να ιδιωτικοποιηθούν σε ένα λιµάνι (ρυθµίσεις, 

κυριότητα υποδοµών, διαχείριση) δεν ιδιωτικοποιούνται, αλλά παραµένουν στον έλεγχο 

ενός δηµόσιου φορέα. Πρόκειται δηλαδή για δηµόσιο λιµάνι (βλέπε κεφάλαιο 2.2.).  

Ωστόσο, το µοντέλο αυτό δεν θεωρείται πλέον ως ρεαλιστική επιλογή από τις 

περισσότερες κυβερνήσεις. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί το λιµάνι της 

Σιγκαπούρης (Λιµάνι της Σιγκαπούριας Αρχής – Port of Singapore Authority), το οποίο 

όµως παρά την επιτυχία του ως Κρατικό λιµάνι, προκειµένου να µπορέσει να 

ανταποκριθεί στον ανταγωνισµό της παγκόσµιας αγοράς εµπορευµατοκιβωτίων, 

προχώρησε σε αναµορφώσεις (1997). Εποµένως, η έλλειψη µεταρρυθµίσεων στη 

λιµενική διοίκηση συχνά συνιστά το πρώτο βήµα προς την ιδιωτικοποίηση (Cullinane 

& Song, 2010, pp. 65). 

Εν κατακλείδι, αν και είναι αδιαµφισβήτητο ότι ο ιδιωτικός τοµέας παίζει όλο και 

περισσότερο σηµαίνοντα ρόλο στη λιµενική βιοµηχανία, τα τελευταία χρόνια εντούτοις 

υπάρχουν πολλά παραδείγµατα όπου ζητείται από το δηµόσιο τοµέα να διαδραµατίσει 

εξίσου σηµαντικό ρόλο. Γι’ αυτόν το λόγο, χώρες της Βόρειας Αµερικής, της Ευρώπης 

και της Ασίας δείχνουν µεγάλη προτίµηση στο µοντέλο Ιδιωτικό Ι ή ΚΡΑΤΙΚΟ / 

ιδιωτικό (Cullinane & Song, 2010, pp. 66). 

 

 



 22 

1.3. ΧΡΕΙΑΖΟΝΤΑΙ ΟΙ ∆ΗΜΟΣΙΕΣ ΛΙΜΕΝΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ; 

 ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΑ ΚΑΤΑ ΤΩΝ Ι∆ΙΩΤΙΚΟΠΟΙΗΣΕΩΝ 

 

Η απάντηση στο παραπάνω ερώτηµα δεν είναι εύκολη. Έχουν αναπτυχθεί τα 

τελευταία χρόνια πολλά επιχειρήµατα και υπέρ της αναγκαιότητας ύπαρξης των 

δηµοσίου χαρακτήρα Λιµενικών Αρχών, καθώς και πολλά επιχειρήµατα που 

παρουσιάζουν τα µειονεκτήµατα από τη λειτουργία µιας δηµόσιας Λιµενικής Αρχής. 

Συγκεκριµένα, τα επιχειρήµατα όσων συνηγορούν υπέρ της ύπαρξης του δηµοσίου 

χαρακτήρα των Λιµενικών Αρχών συνοψίζονται στα εξής (Παρδάλη, 2007, σελ. 59-61): 

 

I. Υπάρχουν ιδιοµορφίες στα δικαιώµατα ιδιοκτησίας, όσον αφορά στη 

θαλάσσια έκταση του λιµανιού. Οι λιµενικές κατασκευές εκτείνονται και στο 

νερό, πέρα από την ξηρά. Γι’ αυτόν το λόγο, το νοµικό καθεστώς που τα 

διέπει είναι διαφορετικό από το νοµικό καθεστώς των κατασκευών στην ξηρά. 

Εφόσον ένας ιδιώτης δε δύναται να είναι ιδιοκτήτης του θαλάσσιου πυθµένα, 

κάτι που περιορίζει τη διάθεσή του να επενδύσει σε κάτι που δεν του ανήκει, 

θεωρείται σχεδόν επιτακτική η παρουσία κάποιας µόνιµου χαρακτήρα 

δηµόσιας αρχής που θα συµµετέχει ή θα αναλαµβάνει εξ ολοκλήρου τα 

βασικά λιµενικά έργα υποδοµής. 

II. Ύπαρξη αναγκαιότητας για ευρύτερο σχεδιασµό: Λιµενικά ζητήµατα, όπως 

το µέγεθος του λιµανιού, η επιλογή της κατάλληλης τοποθεσίας, ο σωστός 

σχεδιασµός και η σύνδεση µε τα άλλα µέσα µεταφοράς, θα πρέπει να λύνονται 

στη βάση του οφέλους της περιφέρειας που έχει επιλεγεί για την εγκατάσταση 

του λιµένα, καθώς και στη βάση των στόχων που έχουν τεθεί για την 

ανάπτυξη της ενδοχώρας1
. Αυτά τα θέµατα απασχολούν από ελάχιστα έως και 

καθόλου τον ιδιώτη, ο οποίος λειτουργεί µε καθαρά ιδιωτικοοικονοµικά 

κριτήρια και µε κίνητρο το κέρδος. Αντιθέτως, µια δηµοσίου χαρακτήρα 

Λιµενική Αρχή ενδιαφέρεται για τα πιο πάνω ζητήµατα, καθώς λειτουργεί µε 

στόχο τη µεγιστοποίηση της κοινωνικής ωφέλειας. 

                                                 
1
 «Ενδοχώρα είναι η εδαφική περιοχή µέσω της οποίας το λιµάνι συνδέεται µε τους 
εσωτερικούς δρόµους µεταφοράς (οδικούς, σιδηροδροµικούς, ποτάµιους, ακτοπλοϊκούς και 
αεροπορικούς) και εξυπηρετείται συνήθως από αυτό για τις θαλάσσιες εισαγωγές ή εξαγωγές 
της» (Παρδάλη, 2007, σελ.96). 
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III. Ζητήµατα δικαιοσύνης και διανοµής του εισοδήµατος: Όταν το λιµάνι / 

τερµατικό βρίσκεται στα χέρια ιδιώτη, ο οποίος όπως ειπώθηκε και 

προηγουµένως λειτουργεί µε κίνητρο το κέρδος, θα αναγκαστεί πιθανώς να 

σταµατήσει δροµολόγια σε περιοχές άγονης γραµµής. Κάτι τέτοιο όµως 

µειώνει την ευηµερία των κατοίκων των αποµακρυσµένων περιοχών, µε 

αποτέλεσµα η κοινωνία να έχει δύο επιλογές: είτε να αναθέσει σε ιδιώτη να 

αναλάβει αυτό το έργο, πιθανώς µε κίνητρο κάποια επιδότηση είτε να 

αναλάβει άµεσα το εν λόγω έργο προς όφελος του συνόλου της κοινωνίας 

(Begg-Fischer-Dornbusch, 1998, σελ.677)  

IV. Ο σηµαντικός ρόλος των δηµοσίων αγαθών στη λιµενική παραγωγή: Μια 

λιµενική επιχείρηση πρέπει να παράγει πέρα από ιδιωτικά και δηµόσια 

αγαθά2
, τα οποία είναι ζωτικής σηµασίας για τη λειτουργία ενός λιµένα. 

Τέτοια αγαθά είναι οι φάροι, οι κυµατοθραύστες, οι προβλήτες κ.τ.λ. Παρόλα 

αυτά, κανένας ιδιώτης χρήστης του λιµένα δεν είναι διατεθειµένος να τα 

παράσχει, γιατί θα ωφεληθούν πέρα από αυτόν και οι ανταγωνιστές 

(Χλωµούδης, 2001, σελ. 207-208). Εποµένως, µόνο µια δηµόσια αρχή θα ήταν 

πρόθυµη να παράσχει αυτού του είδους τα αγαθά. 

V. Αντιµετώπιση των αρνητικών εξωτερικών επιδράσεων: Η παραγωγή του 

λιµενικού προϊόντος έχει εκτός από θετικές και αρνητικές συνέπειες σε άτοµα 

που δεν θα το ήθελαν, µε αποτέλεσµα τη δηµιουργία κόστους για την 

κοινωνία. Χαρακτηριστικά παραδείγµατα τέτοιων αρνητικών εξωτερικών 

επιδράσεων αποτελούν οι συµφορήσεις των πλοίων στις εισόδους των 

λιµένων, οι συµφορήσεις των χερσαίων µέσων µεταφοράς στις πύλες εισόδου 

των λιµένων και η κάθε είδους παραγόµενη ρύπανση. Όπως γίνεται εύκολα 

κατανοητό, πρόκειται για θέµατα µε τα οποία ασχολείται κυρίως ένας 

δηµόσιος φορέας. 

 

                                                 
2
 Ενώ το ιδιωτικό αγαθό που καταναλώνεται από κάποιον δε δύναται να καταναλωθεί από 
άλλον, το δηµόσιο αγαθό ακόµη κι αν καταναλώνεται από κάποιον, µπορεί να καταναλωθεί και 
από άλλους. ∆ύο είναι τα βασικά χαρακτηριστικά των δηµόσιων αγαθών: (α) είναι τεχνικώς 
εφικτό ο καθένας να τα καταναλώνει, χωρίς αυτό να περιορίζει τη διαθέσιµη προς κάποιον 
άλλο ποσότητα (β) είναι αδύνατο να αποκλειστεί ο οποιοσδήποτε από την κατανάλωσή τους, 
εκτός κι αν το κόστος είναι απαγορευτικό (Begg-Fischer-Dornbusch, 1998, σελ.608)  
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Όµως, όπως ειπώθηκε και πιο πάνω, πέρα από τα πλεονεκτήµατα που προκύπτουν 

από τη λειτουργία µιας δηµόσιας Λιµενικής Αρχής, υπάρχουν και µειονεκτήµατα. Πιο 

συγκεκριµένα (Παρδάλη, 2007, σελ. 61-62): 

I. η ύπαρξη µιας δηµόσιας Λιµενικής Αρχής σηµαίνει και λειτουργία ενός 

γραφειοκρατικού δηµόσιου οργανισµού µε διορισµένα διοικητικά όργανα από 

την κεντρική κυβέρνηση, οι λειτουργίες των οποίων κρίνονται 

αναποτελεσµατικές. 

II. οι δηµοσίου χαρακτήρα Λιµενικές Αρχές διοικούνται από συµβούλια, στα 

οποία ενώσεις µεγάλων συµφερόντων (π.χ. πλοιοκτήτες, βιοµηχανικές 

ενώσεις) διορίζουν τα µέλη, προκειµένου να εξυπηρετήσουν τα δικά τους 

συµφέροντα σε βάρος των συµφερόντων της ενδοχώρας / τοπικής κοινωνίας. 

III. οι δηµόσιες Λιµενικές Αρχές τιµολογούν το παραγόµενο λιµενικό προϊόν 

αυθαίρετα, µε τρόπους που δε δύνανται να δικαιολογηθούν, µε αποτέλεσµα το 

παραγόµενο προϊόν να είναι υπερβολικά φθηνό ή υπερβολικά ακριβό. 

IV. αυξάνουν το λιµενικό λειτουργικό κόστος, εξαιτίας του πλεονάζοντος 

απασχολούµενου προσωπικού, προκειµένου να ασκήσουν κοινωνική πολιτική, 

µε στόχο τη µείωση της ανεργίας. 

 

Υπάρχουν ωστόσο και πολλά επιχειρήµατα από πολλούς επικριτές που στρέφονται 

κατά της κάθε µορφής ιδιωτικοποίησης και τα οποία συνοψίζονται ως εξής (Βεντούρα-

Νεοκοσµίδη, 2006-2007, σελ.195-197): 

I. υπάρχει φόβος αύξησης της τιµής του λιµενικού προϊόντος από τη λιµενική 

επιχείρηση µετά την ιδιωτικοποίηση, εφόσον στην τιµή πρέπει να 

περιλαµβάνεται και ένα ποσοστό κέρδους 

II. η ιδιωτικοποίηση επιχειρήσεων που αποτελούν µονοπώλια θα θέσει σε 

κίνδυνο τα συµφέροντα των καταναλωτών 

III. σε περίπτωση ιδιωτικοποίησης λιµενικής επιχείρησης, µειώνεται σηµαντικά η 

απασχόληση και αυξάνεται ο αριθµός των ανέργων 

IV. Η εξαγορά συνήθως των δηµοσίων επιχειρήσεων γίνεται από λίγους 

κεφαλαιούχους, οι οποίοι έχουν τη µερίδα του λέοντος στην αγορά ή από 

ξένους 
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V. µια διαίρεση των ευθυνών µεταξύ µιας δηµόσιας Λιµενικής Αρχής και ενός 

ιδιώτη διαχειριστή ίσως οδηγήσει σε έλλειψη συντονισµού όσον αφορά στις 

επενδύσεις, στις υπηρεσίες και στη διαχείριση, κάτι που εν τέλει θα 

προκαλέσει µειωµένη αποδοτικότητα (Cullinane & Song, 2010, pp. 63).   
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

Ι∆ΙΩΤΙΚΟΠΟΙΗΣΕΙΣ &  

∆ΙΑΚΡΙΣΕΙΣ ΛΙΜΑΝΙΩΝ 

 

Αφού παρουσιάστηκε διεξοδικά το θέµα των ιδιωτικοποιήσεων στα προηγούµενα 

κεφάλαια, σε αυτό το κεφάλαιο θα γίνει µια προσπάθεια διαχωρισµού των λιµένων, στη 

βάση δύο στοιχείων: το πρώτο είναι το καθεστώς ιδιοκτησίας των λιµένων και το 

δεύτερο είναι η οργανωτική τους µορφή. Όσον αφορά στο καθεστώς ιδιοκτησίας, αυτό 

σχετίζεται µε το βαθµό ιδιωτικοποίησης των λιµένων, όπως αυτός αναλύθηκε στο 

Κεφάλαιο 1.2, και τα όσα έχουν ειπωθεί για τις ρυθµίσεις, την κυριότητα των 

υποδοµών και τη διαχείριση του φορτίου στα λιµάνια και το ποιος (δηµόσιος ή 

ιδιωτικός τοµέας) τις παρέχει. Από την άλλη, η οργανωτική µορφή των λιµένων αφορά 

στο βαθµό στον οποίο η Λιµενική Αρχή µετέχει σε όλα τα παραπάνω, καθώς και σε 

συµπληρωµατικές λιµενικές υπηρεσίες.   

 

 

2.1. ∆ΙΑΚΡΙΣΗ ΤΩΝ ΛΙΜΑΝΙΩΝ  

ΜΕ ΒΑΣΗ ΤΟ ΚΑΘΕΣΤΩΣ Ι∆ΙΟΚΤΗΣΙΑΣ 

 

Με βάση τα όσα έχουν ειπωθεί στο Κεφάλαιο 1.2 για τα µοντέλα ιδιωτικοποίησης 

των λιµένων (Ιδιωτικό Ι, Ιδιωτικό ΙΙ, Ιδιωτικό ΙΙΙ), µπορούµε να κατηγοριοποιήσουµε 

τα λιµάνια, ανάλογα µε το ιδιοκτησιακό τους καθεστώς, σε (Χλωµούδης, 2001, σελ. 54-

58): 

 

1. ∆ηµόσια Λιµάνια 

Πρόκειται για λιµένες, την ιδιοκτησία των οποίων διατηρεί ο δηµόσιος τοµέας. Οι 

λιµένες αυτοί µπορούν να διακριθούν σε 3 περαιτέρω κατηγορίες. Ειδικότερα: 

� Λιµένες που ελέγχονται από το κράτος: Αυτή η κατηγορία περιλαµβάνει τα πάντα, 

από απόλυτη πολιτική επίβλεψη, µέχρι και κρατική ιδιοκτησία της πλειοψηφίας των 

µετοχών (Alderton, 2004, σελ. 284). Η διοίκηση των λιµανιών αυτών αποτελεί 

ευθύνη της πολιτείας µε τη συµµετοχή, πολλές φορές, των τοπικών αρχών της 

περιοχής, στην οποία βρίσκεται το λιµάνι. Όλες οι αποφάσεις λιµενικής πολιτικής 
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λαµβάνονται από τις εθνικές κυβερνήσεις, ενώ τα θέµατα της καθηµερινής 

διαχείρισης του λιµένα άπτονται της λιµενικής αρχής.  

� Αυτόνοµες λιµενικές αρχές: Πρόκειται για περιπτώσεις, όπου το κρατικό λιµάνι έχει 

τα χαρακτηριστικά µιας ιδιωτικής επιχείρησης, στην οποία το κράτος είναι ο κύριος 

µέτοχος. Ενδέχεται όµως να αντιµετωπίζουν ανεπάρκεια πόρων και να 

επιβαρύνονται µε άσκοπους περιορισµούς (Alderton, 2004, σελ. 284). 

� Λιµένες υπό την ευθύνη της τοπικής αυτοδιοίκησης: Πρόκειται ουσιαστικά για 

λιµένες για τη διαχείριση των οποίων ευθύνονται οι δηµοτικές αρχές ή / και οι 

θεσµοί τοπικής αυτοδιοίκησης που υπάρχουν, κάτι που αποτελεί και το βασικό τους 

πλεονέκτηµα, καθώς εξασφαλίζεται ολοκληρωµένη συνεργασία για τις τοπικές 

ανάγκες του λιµανιού. Βασικό τους µειονέκτηµα αποτελεί η απροθυµία 

συνεργασίας στα πλαίσια εθνικού σχεδίου (Alderton, 2004, σελ. 284).  

 

2. Ιδιωτικά Λιµάνια 

� Πρόκειται για λιµένες, στους οποίους ο ιδιωτικός τοµέας είναι είτε ιδιοκτήτης, είτε 

διαχειριστής τους, µε αποτέλεσµα αυτοί οι λιµένες να αποτελούν νοµικά πρόσωπα 

ιδιωτικού δικαίου και να λειτουργούν µε βάση τις αρχές του ιδιωτικού δικαίου και 

µε αυστηρά ιδιωτικοοικονοµικά κριτήρια, είναι δηλαδή κερδοσκοπικού χαρακτήρα. 

Όσον αφορά στο κράτος, αυτό ελέγχει είτε άµεσα, είτε έµµεσα τις εταιρίες 

διαχείρισης, ενώ µέσω της πολιτικής που ασκεί και ανάλογα µε τα συµφέροντά του 

δύναται να παράσχει εγγυήσεις για τη λειτουργία του λιµανιού.  

 

3. Μικτά Λιµάνια 

Η τρίτη κατηγορία λιµένων, όσον αφορά στο ιδιοκτησιακό καθεστώς, είναι οι 

µικτοί λιµένες, στη διαχείριση / ιδιοκτησία των οποίων συµµετέχουν τόσο νοµικά 

πρόσωπα δηµοσίου δικαίου ή το κράτος, όσο και νοµικά πρόσωπα ιδιωτικού δικαίου ή 

ιδιώτες.  
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2.2. ∆ΙΑΚΡΙΣΗ ΛΙΜΕΝΩΝ ΜΕ ΒΑΣΗ  

ΤΗΝ ΟΡΓΑΝΩΤΙΚΗ ΤΟΥΣ ΜΟΡΦΗ 

 

Με βάση τις αρµοδιότητες και το βαθµό συµµετοχής της Λιµενικής Αρχής στην 

παροχή των ρυθµίσεων, της υποδοµής, της ανωδοµής, της εργασίας, της διαχείρισης 

του φορτίου και πολλών από τις υπηρεσίες που αποτελούν τα συµπληρωµατικά3
 του 

λιµενικού προϊόντος, τα λιµάνια είναι δυνατό να διακριθούν περαιτέρω σε 4 κατηγορίες 

(Χλωµούδης, 2001, σελ. 75-79), για καθεµιά από τις οποίες αξίζει να αναφερθούν τα 

δυνατά και αδύνατα σηµεία (Talley, 2009, σελ. 126-127): 

 

 

1. Λιµάνια Landlord 

Η Λιµενική Αρχή, ούσα ιδιοκτήτης της λιµενικής γης και της περιουσίας του 

λιµανιού, παρέχει την υποδοµή, τις γενικές υπηρεσίες και τις υπηρεσίες κοινής 

ωφέλειας. Προχωρά έτσι στην εκµίσθωση της λιµενικής γης και περιουσίας, 

αναλαµβάνει την ευθύνη για την ανάπτυξη του λιµανιού στο µέλλον, ενώ επιβλέπει και 

συντονίζει τις λειτουργίες, η εκτέλεση των οποίων όµως επαφίεται σε τρίτους, όπως 

ιδιώτες, τοπική αυτοδιοίκηση κ.τ.λ..  

 

∆υνατά σηµεία 

� Ο ιδιώτης διαχειριστής, εφόσον στόχος του είναι η εµπορική επιτυχία,  είναι 

περισσότερο πιθανό να ανταποκριθεί πιο αποτελεσµατικά στις 

µεταβαλλόµενες συνθήκες της αγοράς, απ’ ότι µια δηµοσίου χαρακτήρα 

Λιµενική Αρχή.  

 

Αδυναµίες 

� ∆ιπλασιασµός στο µάρκετινγκ του λιµανιού για ενδεχόµενους πελάτες από τη 

Λιµενική Αρχή και τον ιδιώτη διαχειριστή. 

 

 

                                                 
3
 «Συµπληρωµατικά του λιµενικού προϊόντος µπορεί να θεωρηθούν οι συνδέσεις του λιµανιού 
µε την ενδοχώρα, το προϊόν της ρυµούλκησης, της πλοήγησης ή ακόµη και της 
συµπληρωµατικής αποθήκευσης» (Παρδάλη, 2007, σελ.91).  
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2. Λιµάνια Tools 

Στα χαρακτηριζόµενα ως λιµάνια tools, οι Λιµενικές Αρχές παρέχουν την υποδοµή 

και την ανωδοµή, ενώ όσον αφορά στην εργασία και στο χειρισµό του φορτίου, αυτά 

παρέχονται από ιδιωτικές επιχειρήσεις. Οι συµπληρωµατικές λιµενικές υπηρεσίες είναι 

τόσο δηµόσιες, όσο και ιδιωτικές, παρέχονται όµως ως επί το πλείστον από ιδιωτικές 

εταιρίες (private port operators). 

 

∆υνατά σηµεία 

� Η Λιµενική Αρχή και µόνο είναι υπεύθυνη για την ανάπτυξη του λιµένα. 

 

Αδυναµίες 

� Πιθανές διαµάχες µεταξύ του προσωπικού της Λιµενικής Αρχής και των 

ιδιωτών παρόχων ίσως διαταράξουν την αποδοτικότητα της λιµενικής 

λειτουργίας.    

 

3. ∆ηµόσια Λιµάνια  

Πρόκειται για λιµάνια, στα οποία οι Λιµενικές Αρχές παρέχουν το σύνολο των 

υπηρεσιών. Συγκεκριµένα, οι Λιµενικές Αρχές είναι υπεύθυνες και για τη διακίνηση 

των φορτίων στην προκυµαία και στα πλοία. Με άλλα λόγια, η Λιµενική Αρχή είναι 

υπεύθυνη για την υποδοµή, την ανωδοµή, τον έλεγχο, τη διοίκηση και την παραγωγή 

του λιµενικού προϊόντος. Ένας δηµόσιος φορέας, δηλαδή, ελέγχει ολόκληρο το 

λιµενικό σύστηµα.  

 

∆υνατά σηµεία 

� Η Λιµενική Αρχή (δηµοσίου  χαρακτήρα) από µόνη της είναι υπεύθυνη για τη 

λιµενική ανάπτυξη και λειτουργία, εξασφαλίζοντας πιθανώς έτσι για το λιµάνι 

διαδικασίες γρήγορων αποφάσεων. 

 

Αδυναµίες 

� Η ελάχιστη ως και ανύπαρκτη παρουσία του ιδιωτικού τοµέα στις λιµενικές 

υπηρεσίες, ο οποίος είναι από τη φύση του ανταγωνιστικός, οδηγεί σε µη 

αποτελεσµατική παροχή των υπηρεσιών 
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� Η εξάρτηση της Λιµενικής Αρχής από την Κυβέρνηση, όσον αφορά στη 

χρηµατοδότηση των επενδύσεων, έχει πιθανώς ως αποτέλεσµα την 

παρατήρηση των φαινοµένων της υποχρηµατοδότησης ή και της 

υπερχρηµατοδότησης στις λιµενικές επενδύσεις.     

 

4. Ιδιωτικά Λιµάνια 

Πρόκειται ουσιαστικά για λιµάνια, στα οποία ο ιδιωτικός τοµέας κατέχει τη 

λιµενική γη και την υποδοµή, τις οποίες και ελέγχει είτε ο ιδιώτης ιδιοκτήτης είτε ο 

ιδιώτης διαχειριστής που εκµεταλλεύεται τα περιουσιακά στοιχεία του λιµένα επί 

ενοικίω.  

 

∆υνατά σηµεία  

� Μεγαλύτερη προσαρµοστικότητα στις λιµενικές επενδύσεις και στον έλεγχο των 

λιµενικών λειτουργιών, απ’ ότι ένα δηµόσιο λιµάνι.  

 

Αδυναµίες 

� Το δηµόσιο παύει πλέον να παρεµβαίνει στην ανάπτυξη των οικονοµικών 

πολιτικών των λιµανιών 

� Όπου δεν υπάρχει (ή υπάρχει έστω λίγος) λιµενικός ανταγωνισµός, ο ιδιωτικός 

λιµένας πιθανώς θα αναπτύξει µονοπωλιακή συµπεριφορά.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΕΙΣ ΣΤΑ ΛΙΜΑΝΙΑ 

 

3.1. ΤΙ ΕΙΝΑΙ Η ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗ (CONCESSION AGREEMENT) 

 

Η παραχώρηση, ως µορφή συνεργασίας δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα, είναι µία 

από τις βασικότερες πρακτικές απελευθέρωσης που ακολουθήθηκαν τα τελευταία 

χρόνια στη βιοµηχανία των λιµένων. Πρόκειται δηλαδή για µια µορφή ιδιωτικοποίησης 

που µπορεί να λάβει µε τη σειρά της διάφορες µορφές, ανάλογα µε τη σχέση που 

αναπτύσσεται µεταξύ της Λιµενικής Αρχής και της ιδιωτικής επιχείρησης που 

αναλαµβάνει τη διαχείριση της λιµενικής εγκατάστασης, σε θέµατα κατασκευής, 

χρηµατοδότησης και λειτουργίας της εγκατάστασης (Παρδάλη, 2007, σελ.54, 67-68).  

Με λίγα λόγια, η παραχώρηση θα µπορούσε να οριστεί ως η δυνατότητα που 

παρέχεται για χρησιµοποίηση της λιµενικής γης, της υποδοµής και των εγκαταστάσεων 

για συγκεκριµένη χρονική περίοδο, µε αντάλλαγµα την παροχή λιµενικών υπηρεσιών. 

Η βασική υποδοµή παραµένει στο δηµόσιο τοµέα, ενώ η διαχείριση ελέγχεται από µια 

ξεχωριστή οντότητα, η οποία τουλάχιστον εν µέρει κατέχεται από ιδιωτικές εταιρίες. Ο 

διαχειριστής, ο οποίος έχει το δικαίωµα να χρησιµοποιεί τα δηµόσια περιουσιακά 

στοιχεία, για συγκεκριµένη όµως χρονική περίοδο, λειτουργεί µε µεγάλη εµπορική 

ελευθερία, σαφώς προσδιορισµένη στο αρχικό συµβόλαιο. Σε πολλές µάλιστα 

περιπτώσεις (όχι όµως σε όλες, όπως θα δούµε και αναλυτικά πιο κάτω), ο διαχειριστής 

έχει το δικαίωµα ή ακόµη και την υποχρέωση να προχωρήσει σε απαραίτητες 

επενδύσεις (Farrell, 2012,  pp. 7). 

Το συµβόλαιο παραχώρησης είναι το βασικό σηµείο στη σχέση αναδόχου και 

Λιµενικής Αρχής. Η δοµή ενός συµβολαίου παραχώρησης περιλαµβάνει στοιχεία, όπως 

η περιγραφή του έργου, το γενικό πεδίο της παραχώρησης, τη ρύθµιση των τιµών, τις 

πληρωµές των δικαιωµάτων εκµετάλλευσης, καθώς και πολλά άλλα γενικά θέµατα. 

Επιπλέον, κατασκευαστικά έργα ή επενδύσεις συνήθως προβλέπονται στο συµβόλαιο, 

το οποίο συχνά περιλαµβάνει και θέµατα, όπως η µελλοντική ανάπτυξη, ο 

χρηµατοοικονοµικός σχεδιασµός, ο επιµερισµός των ευθυνών σε περιπτώσεις 

κατασκευαστικών καθυστερήσεων ή υπερβάσεων στο κόστος. Έτσι, σε γενικές γραµµές 

τα συµβόλαια παραχώρησης µπορεί να ειπωθεί ότι περιλαµβάνουν τους εξής πέντε 
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όρους: (α) τη βάση της παραχώρησης (β) το πεδίο των παραχωρήσεων και των 

εργασιών (γ) τη διαχείριση (δ) τη διάρκεια, τις αλλαγές και το τέλος του συµβολαίου 

(ε) ειδικές υποχρεώσεις. Η βάση της παραχώρησης περιλαµβάνει όχι µόνο ένα 

λεπτοµερές σχέδιο µε τα βασικά στοιχεία του συµβολαίου, αλλά και ένα επιχειρησιακό, 

λειτουργικό και χρηµατοοικονοµικό σχέδιο (Cruz & Marques, 2012, pp. 3).           

 

 

3.2. ΜΟΡΦΕΣ ΤΩΝ ΣΥΜΦΩΝΙΩΝ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗΣ  

 

Υπάρχουν πολλές µορφές παραχώρησης, ανάλογα µε το είδος της σχέσης µεταξύ 

της Λιµενικής Αρχής και του ιδιώτη διαχειριστή σε θέµατα κατασκευαστικά, 

χρηµατοδοτικά και λειτουργικά, όσον αφορά στις λιµενικές εγκαταστάσεις. 

Συγκεκριµένα, υπάρχουν οι εξής 6 µορφές (Παρδάλη, 2007, σελ. 67-69): 

 

1. Build-Lease-Operate (BLO): Ο δηµόσιος φορέας (Κυβέρνηση ή δηµόσια 

Λιµενική Αρχή) παραχωρεί µέσω µακροχρόνιας συµφωνίας την κατασκευή και 

τη λειτουργία της λιµενικής εγκατάστασης σε ιδιωτική εταιρία, η οποία και 

αναλαµβάνει όλα τα παραπάνω. Ο δηµόσιος φορέας µε τη σειρά του λαµβάνει 

αµοιβή σε ετήσια βάση για την παραχώρηση. Αυτή η µορφή παραχώρησης είναι 

ιδιαίτερα δηµοφιλής στην Κίνα (Talley, 2009, σελ. 128).  

 

2. Build-Operate-Transfer (BOT): Προκειµένου να επιτευχθεί η χρηµατοδότηση 

της κατασκευής ή ο εκσυγχρονισµός µιας λιµενικής εγκατάστασης, ο δηµόσιος 

φορέας (Κυβέρνηση ή δηµόσια Λιµενική Αρχή) παραχωρεί γι’ αυτόν το σκοπό 

δικαιώµατα εκµετάλλευσης ή προνόµια σε ιδιωτική επιχείρηση, η οποία και 

αναλαµβάνει όλα τα εµπορικά ρίσκα, καθώς και τη διαχείριση της λιµενικής 

εγκατάστασης για ορισµένο χρονικό διάστηµα, αποφέροντας έτσι έσοδα. Μετά 

το πέρας του συγκεκριµένου χρονικού διαστήµατος, ο δηµόσιος φορέας 

επανακτεί την κυριότητα της εγκατάστασης. Εφόσον ο διαχειριστής δεν είναι 

ιδιοκτήτης της εγκατάστασης, δε δύναται να αναµένει και αποζηµίωση µε τη 

λήξη της συµφωνίας για την παράδοση των εγκαταστάσεων (UNCTAD, 1998, 
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pp. 11). Το λιµάνι Tanjung Pelapas στη Μαλαισία κατασκευάστηκε µε µορφή 

παραχώρησης BOT (Talley, 2009, σελ. 128).  

  

3. Build-Own-Operate (BOO): Σ’ αυτήν τη µορφή παραχώρησης, ο ιδιώτης έχει 

δύο βασικά πλεονεκτήµατα: πρώτον, κατασκευάζει τις λιµενικές εγκαταστάσεις 

των οποίων η κατοχή µεταβιβάζεται σ’ αυτόν, και δεύτερον, η µεταβίβαση αυτή 

δεν αφορά συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα, αλλά γίνεται επ’ αόριστον 

(UNCTAD, 1998, pp. 11). 

  

4. Build-Own-Operate-Transfer (BOOT): Με την ολοκλήρωση της συµφωνίας 

παραχώρησης, ο δηµόσιος φορέας, αφού καταβάλλει αποζηµίωση (που έχει 

συµφωνηθεί από κοινού) επί της τρέχουσας αξίας του ενεργητικού στο µέλος 

που τελικά αποχωρεί, επανακτεί την κατοχή και τη λειτουργία των λιµενικών 

εγκαταστάσεων. 

 

5. Rehabilitate-Operate-Transfer (ROT): Προκειµένου να επιτευχθεί η 

χρηµατοδότηση της εξυγίανσης ή του εκσυγχρονισµού µιας εξειδικευµένης 

λιµενικής εγκατάστασης, ο δηµόσιος φορέας παραχωρεί την εκµετάλλευσή της 

σε ιδιωτική εταιρία, η οποία αναλαµβάνει τη διαχείριση της εγκατάστασης για 

ορισµένο χρονικό διάστηµα, αποφέροντας έτσι έσοδα, αλλά και όλα τα 

εµπορικά ρίσκα. Μετά το πέρας του συγκεκριµένου χρονικού διαστήµατος, ο 

δηµόσιος φορέας επανακτεί την κυριότητα της εκσυγχρονισµένης λιµενικής 

εγκατάστασης. 

 

6. Build-Operate-Share-Transfer (BOST): Προκειµένου να επιτευχθεί η 

χρηµατοδότηση της κατασκευής ή ο εκσυγχρονισµός µιας λιµενικής 

εγκατάστασης, ο δηµόσιος φορέας παραχωρεί γι’ αυτόν το σκοπό δικαιώµατα 

εκµετάλλευσης ή προνόµια σε ιδιωτική εταιρία, η οποία και αναλαµβάνει τη 

διαχείριση της εγκατάστασης για ορισµένο χρονικό διάστηµα, αποφέροντας έτσι 

έσοδα, τα οποία η ιδιωτική επιχείρηση µοιράζεται µε το δηµόσιο φορέα για το 

συγκεκριµένο διάστηµα. Ο δηµόσιος φορέας είναι υπεύθυνος για την 

εξασφάλιση ορισµένης ποσότητας διαχειριζόµενου φορτίου, ενώ µετά το πέρας 
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του συγκεκριµένου χρονικού διαστήµατος επανακτεί την κυριότητα της 

εγκατάστασης. Τα εµπορικά ρίσκα και τα έσοδα µοιράζονται µε τη Λιµενική 

Αρχή κατά τη διάρκεια της περιόδου παραχώρησης (Talley, 2009, σελ. 128). 

 

 

3.3. ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΕΩΝ 

 

Πέρα από τις µορφές που µπορούν να πάρουν οι συµφωνίες παραχώρησης, όπως 

αυτές παρουσιάστηκαν στο Κεφάλαιο 3.2, υπάρχει και µια ειδικότερη διάκριση των 

παραχωρήσεων σε ανταγωνιστικές και µετά από διαπραγµάτευση, ανάλογα µε τη 

διαδικασία που ακολουθείται (Farrell, 2012, pp. 11-13) και σε brownfield και 

greenfield (Farrell, 2012, pp. 14-15).  

Έτσι όσον αφορά στις ανταγωνιστικές παραχωρήσεις, αυτές περιλαµβάνουν: (α) 

τη δηµοσίευση πρόσκλησης στα ενδιαφερόµενα µέρη, προκειµένου να εκφράσουν το 

ενδιαφέρον τους, (β) την έκδοση εγγράφων προσφοράς που περιλαµβάνουν 

πληροφορίες για το έργο, (γ) το µηχανισµό µε τον οποίο γίνεται η ανάθεση της 

παραχώρησης και (δ) την προαποφασισµένη διαδικασία για την εκτίµηση των 

προσφορών. Πρόκειται εποµένως για µια καθ’ όλα επίσηµη διαδικασία. Ωστόσο, σε 

αρκετές περιπτώσεις, δε µοιάζει και τόσο επίσηµη, καθώς δύο ή περισσότερες εταιρίες 

εκθέτουν τις προτάσεις τους κατ’ ιδίαν, µε την παραχώρηση να ανατίθεται στην εταιρία 

που κάνει την πιο κατάλληλη προσφορά. 

Εναλλακτική πρόταση στην ανταγωνιστική προσφορά αποτελεί η διαπραγµάτευση, 

όσον αφορά στην παραχώρηση, µε ένα νεοεισερχόµενο ή µε έναν ήδη υπάρχοντα στη 

διαχείριση του λιµανιού ιδιώτη («ο κατεστηµένων»). ∆ύο είναι τα κύρια είδη 

νεοεισερχοµένων: (α) ναυτιλιακές εταιρίες, οι οποίες είναι περιζήτητες ως «ενοικιαστές 

άγκυρας» για νέα τερµατικά, εξαιτίας της πρόσθετης δουλειάς που φέρνουν (β) µεγάλοι 

∆ιεθνείς ∆ιαχειριστές Τερµατικών (ITOs- International Terminal Operators) που 

κάνουν αυτόκλητες προσφορές για υπηρεσίες µάνατζµεντ ή για την ανάπτυξη ενός 

τερµατικού. 

Οι διαπραγµατεύσεις µε τις ήδη υπάρχουσες εταιρίες στη διαχείριση του λιµανιού 

περιλαµβάνουν ανανεώσεις παραχώρησης, καθώς και την εµπλοκή ήδη υπαρχόντων 

φορτοεκφορτωτών γενικού φορτίου (STEs) στην ανάπτυξη των τερµατικών 
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εµπορευµατοκιβωτίων τις δεκαετίες του ’70 και του ’80. Όπως φαίνεται και από τον 

πίνακα 3.1, 113 από τις πρόσφατες παραχωρήσεις έχουν αποτελέσει αντικείµενο 

διαπραγµάτευσης µε τους λεγόµενους «κατεστηµένους». Οι τοπικές 

φορτοεκφορτωτικές εταιρίες καταλαµβάνουν το µεγαλύτερο µερίδιο, αλλά στους 

«κατεστηµένους» επίσης συµπεριλαµβάνονται εθνικές ναυτιλιακές εταιρίες, 

ναυτιλιακοί πράκτορες και διαµεταφορείς. Μια άλλη κατηγορία «κατεστηµένων» 

µπορεί να βρεθεί στην Κίνα (Dalian, Qingdao, Tianjin), όπου αλλεπάλληλα τερµατικά 

σε µεγάλα λιµάνια έχουν κατασκευαστεί από ήδη υπάρχοντες διαχειριστές, αλλά µε 

τροποποιήσεις στη δοµή της κοινοπρακτικής ιδιοκτησίας σε κάθε στάδιο, µε σκοπό την 

είσοδο περισσότερων συνεταίρων. 

 

Πίνακας 3.1. Η διαδικασία παραχώρησης: οι αριθµοί ανά τύπο 

 Ανταγωνιστική 

 

Μετά από διαπραγµάτευση 

(νεοεισερχόµενος) 

Μετά από διαπραγµάτευση 

(«κατεστηµένων») 

Ευρώπη 

 
42 27 52 

Βόρεια Αµερική 

 
1 8 8 

Κεντρική Αµερική 
10 2  

Νότια Αµερική 
27 7 5 

Ασία 

 
35 66 30 

Αυστραλασία 

 
4 1 8 

Μέση Ανατολή 
7 11 2 

Αφρική 

 
13 13 2 

Ινδικός Ωκεανός / 

Ειρηνικός / Καραϊβική 
2 2 6 

Σύνολο 

 
141 137 113 

Πηγή: Farrell Sheila (2012) “The ownership and management structure of container terminal 

concessions”, Maritime Policy & Management: The flagship journal of international shipping and port 

research, 1 (39), pp. 12           

 

Όπως προαναφέρθηκε, οι παραχωρήσεις διακρίνονται και σε βιοµηχανικές 

(brownfield) και σε αυτές που γίνονται σε αναξιοποίητες περιοχές (greenfield), 
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ανάλογα µε τις συµφωνίες που υπάρχουν, όσον αφορά στη συµµετοχή του ιδιωτικού 

τοµέα. Έτσι, οι brownfield παραχωρήσεις, των οποίων η χρονική διάρκεια είναι 

συνήθως πάνω από 20 χρόνια, ως επί το πλείστον περιλαµβάνουν δικαιώµατα 

επέκτασης ενός τερµατικού, κάτι που ίσως προκαλέσει αύξηση της χωρητικότητας 

αρχικά µε την προσθήκη µηχανικού εξοπλισµού, αλλά και αρκετά µεγάλες επεκτάσεις 

π.χ. στο µήκος των αποβαθρών. Αφορούν δηλαδή, µε λίγα λόγια, εγκαταστάσεις που 

είναι ήδη λειτουργικές. 

Από την άλλη, ως greenfield παραχώρηση ορίζεται η ανάπτυξη ενός τερµατικού σε 

µια νέα περιοχή µέσα στο λιµάνι, χωρίς να υπάρχουν δηλαδή προηγούµενες 

διαχειριστικές λειτουργίες. Ο ιδιώτης διαχειριστής χρηµατοδοτεί κάποιες από τις 

βασικές δαπάνες για την υποδοµή, όπως και για την ανωδοµή και το µηχανολογικό 

εξοπλισµό. Τέλος, υπάρχουν και οι µικτές παραχωρήσεις, οι οποίες έχουν γίνει 

ιδιαίτερα διάσηµες τα τελευταία δέκα χρόνια. Με αυτού του είδους τις παραχωρήσεις, 

γίνεται µεταβίβαση ενός υπάρχοντος λειτουργικού τερµατικού, µε ταυτόχρονη όµως 

δέσµευση του διαχειριστή να κατασκευάσει ένα νέο greenfield τερµατικό. 

Συνδυάζοντας τώρα αυτές τις δύο διακρίσεις των παραχωρήσεων (σε 

ανταγωνιστικές και σε µετά από διαπραγµάτευση και σε brownfield και greenfield) 

µπορεί να υποστηριχθεί ότι αν και υπήρξε αρχικά µια συσχέτιση της ανταγωνιστικής 

προσφοράς µε την εκποίηση υπαρχόντων τερµατικών εµπορευµατοκιβωτίων, πλέον η 

ανταγωνιστική προσφορά χρησιµοποιείται εκτεταµένα για την ανάθεση δικαιωµάτων 

ανάπτυξης για greenfield τερµατικά. Έτσι, ο πίνακας 3.2 δείχνει τις διαφορές ανάµεσα 

στην Ευρώπη και τον υπόλοιπο κόσµο, όσον αφορά στα είδη τερµατικών που έχουν 

παραχωρηθεί ανταγωνιστικά. Ειδικότερα, στη Βόρεια Ευρώπη, η ανταγωνιστική 

προσφορά έχει χρησιµοποιηθεί κυρίως για την ανάθεση δικαιωµάτων greenfield  

ανάπτυξης, ενώ στον υπόλοιπο κόσµο οι ανταγωνιστικές παραχωρήσεις 

χρησιµοποιήθηκαν κυρίως για brownfield εκποιήσεις. 
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Πίνακας 3.2. Χαρακτηριστικά των τερµατικών που παραχωρούνται µε ανταγωνιστική  

                      προσφορά 

 
Brownfield 

 

Greenfield Μικτές 

Ευρώπη 

 
16 21 5 

Βόρεια Αµερική 

 
- 1 - 

Κεντρική Αµερική 

 
7 - 3 

Νότιος Αµερική 

 
24 1 2 

Ασία 

 
20 8 2 

Αυστραλασία 

 
2 2 - 

Μέση Ανατολή 

 
6 1 - 

Αφρική 

 
11 1 1 

Ινδικός Ωκεανός / 

Ειρηνικός / Καραϊβική 
2 - - 

Σύνολο 

 
88 35 13 

Πηγή: Farrell Sheila (2012), “The ownership and management structure of container terminal 

concessions”, Maritime Policy & Management: The flagship journal of international shipping and port 

research, 1 (39), pp. 15            

 

Σύµφωνα µε έρευνα της ESPO (Notteboom et al., 2012, pp. 108), η οποία διεξήχθει 

στα µέσα του 2008 σε συνεργασία µε το ITMA (Institute of Transport and Maritime 

Management Antwerp) του Πανεπιστηµίου του Antwerp, από τα 43 σχέδια για 

κατασκευή τερµατικών στα ευρωπαϊκά λιµάνια που συµµετείχαν στην έρευνα, τα 29 

περίπου από αυτά αφορούσαν greenfield ανάπτυξη (ο χώρος που αποτελεί το τερµατικό 

προκύπτει είτε από αποξήρανση ενός τµήµατος της θάλασσας είτε από εκµετάλλευση 

γης χωρίς προηγούµενη χρήση), ενώ τα υπόλοιπα 14 σχετίζονταν µε  brownfield 

περιοχές (περιοχές δηλαδή µε προηγούµενη χρήση, λιµενικής ή βιοµηχανικής φύσεως).   
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3.4. ΟΙ ΣΥΜΜΕΤΕΧΟΝΤΕΣ ΣΤΙΣ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΕΙΣ 

 

Αρκετοί ερευνητές, µέσω διεξοδικών µελετών, έχουν εξετάσει το θέµα των 

συµµετεχόντων στις παραχωρήσεις. Αν και οι µελέτες αυτές αναφέρουν ότι δεν είναι 

εύκολη µια κάποια κατηγοριοποίηση τους, εντούτοις στο περιοδικό Μaritime Ρolicy, 

στο τεύχος µε θέµα την ιδιοκτησία και τη δοµή µάνατζµεντ των παραχωρήσεων στα 

τερµατικά εµπορευµατοκιβωτίων (Farrell, 2012, pp. 17-19), επιχειρείται κάτι τέτοιο. 

Έτσι, σύµφωνα πάντα µε το εν λόγω περιοδικό, οι συµµετέχοντες στις παραχωρήσεις 

µπορούν να ταξινοµηθούν στις εξής 11 κατηγορίες: 

 

1. Παγκόσµιοι ∆ιαχειριστές Τερµατικών (Global Terminal Operators): 

Πρόκειται για εταιρίες που έχουν οργανωθεί σε οµάδες παραχωρήσεων 

τερµατικών, στα πλαίσια χωρών µε διαφορετικές γλώσσες ή κουλτούρες. 

Εµφανίζονται συνήθως στους τελικούς καταλόγους παραχώρησης τερµατικών 

σε όλο τον κόσµο. 

2. Περιφερειακοί ∆ιαχειριστές Τερµατικών (Regional Terminal Operators): 

Πρόκειται για εταιρίες που έχουν σχηµατίσει µικρότερες οµάδες παραχώρησης 

τερµατικών σε µια µόνο περιοχή ή σε χώρες µε στενούς δεσµούς (π.χ. Ισπανία 

και ισπανόφωνη Λατινική Αµερική). Κάνουν προσφορές για παραχωρήσεις 

λιγότερο συχνά και µε πιο στοχευµένο τρόπο απ’ ότι οι Παγκόσµιοι 

∆ιαχειριστές Τερµατικών.   

3. Φορτοεκφορτωτές (Stevedores): Χειρίζονται εµπορευµατοκιβώτια σε ένα ή 

δύο το πολύ λιµάνια και δεν είναι ιδιαίτερα δραστήριοι στην εξεύρεση νέων 

επιχειρηµατικών ευκαιριών. Πρόκειται ουσιαστικά για (α) εταιρίες που 

προήλθαν από τους τοπικούς φορτοεκφορτωτές γενικού φορτίου της προ 

εµπορευµατοκιβωτιοποίησης περιόδου  (β) εταιρίες µονού σκοπού που 

προέκυψαν από την έλευση της εµπορευµατοκιβωτιοποίησης. 

4. Ναυτιλιακές Εταιρίες (Shipping Lines): Εδώ ανήκουν πέρα από τις ίδιες τις 

εταιρίες και οι θυγατρικές φορτοεκφορτωτικές εταιρίες που αποκτήθηκαν ή 

εγκαταστήθηκαν από αυτές.  

5. Εταιρίες Εµπορευµατικών Μεταφορών (Freight Transport Companies): 

Κατηγορία που περιλαµβάνει άλλους παροχείς εµπορευµατικών υπηρεσιών, 
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όπως ναυτιλιακούς πράκτορες, οδικές και σιδηροδροµικές µεταφορικές εταιρίες 

και παροχείς υπηρεσιών logistics. 

6. Κατασκευαστικές Εταιρίες (Construction Companies): Πρόκειται για 

µεγάλες εταιρίες, των οποίων η εµπλοκή στις παραχωρήσεις τερµατικών 

εµπορευµατοκιβωτίων επιτυγχάνεται µέσω Ιδιωτικής Χρηµατοοικονοµικής 

Πρωτοβουλίας ή προσπάθειας για διασφάλιση των συµβολαίων κατασκευής 

ενός τερµατικού. 

7. Κατασκευαστές Εξοπλισµού (Equipment Manufacturers): Σ’ αυτήν την 

κατηγορία ανήκουν µικρές εξειδικευµένες εταιρίες, οι οποίες δείχνουν κάποιο 

ενδιαφέρον για τις παραχωρήσεις. Παρόλα αυτά, κανένας από τους κύριους 

κατασκευαστές εξοπλισµού τερµατικών διαχείρισης εµπορευµατοκιβωτίων (π.χ. 

γερανοί, RTGs) δεν έχουν εµπλακεί σε προσφορές για παραχωρήσεις 

τερµατικών.  

8. Αξιοποιητές Περιουσίας (Property Developers): Είναι εταιρίες µε κύρια 

δραστηριοποίηση στο Χονγκ Κονγκ και στη Νοτιοανατολική Ασία. Αυτές οι 

εταιρίες έχουν ουσιαστικά διαφοροποιηθεί από την εµπορική / τη σχετική µε την 

κατοικία ανάπτυξη, µέσω της παροχής παραχωρούµενης υποδοµής. 

9. Βιοµηχανικοί Όµιλοι (Industrial Conglomerates): Είναι διαφοροποιηµένες 

ελέγχουσες εταιρίες4
 ή µεγάλοι κατασκευαστές, οι οποίοι αναγνωρίζονται από 

τις κυβερνήσεις τους ως εθνικοί πρωταθλητές, χάρη στις διαχειριστικές τους 

ικανότητες να αναπτύσσουν στρατηγικά ατού. Σ’ αυτήν την κατηγορία ανήκουν 

(δευτερευόντως, αλλά µε πολύ σηµαντικό ρόλο) άτοµα ή οικογένειες που 

χαρακτηρίζονται από πλούτο ή καλή δικτύωση και που έχουν εµπλακεί λόγω 

συνδέσεων µε την Κυβέρνηση.   

10. Χρηµατοοικονοµικά Ιδρύµατα (Financial Institutions): Εδώ ανήκουν 

τράπεζες, συνταξιοδοτικά κεφάλαια, διεθνή χρηµατοοικονοµικά ιδρύµατα και 

ιδιωτικά ίδια κεφάλαια. Συνήθως εξαγοράζουν ήδη υπάρχουσες παραχωρήσεις 

ή αγοράζουν µετοχές σε µητρικές εταιρίες αναδόχων. Σπάνια µετέχουν στην 

αρχική διαδικασία παραχώρησης ως ίδιοι κεφαλαιούχοι, ενώ παρέχουν 

                                                 
4
«Ελέγχουσα εταιρία (holding company) είναι η µητρική εταιρία ενός οµίλου, η οποία διατηρεί 
την πλειοψηφία των µετοχών ή ελέγχει τις θυγατρικές της εταιρίες» (http://www.eaee.gr/cms/) 
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σηµαντικά ποσά δανειακών κεφαλαίων µε τη µορφή εξασφαλισµένου δανείου ή 

εταιρικών οµολόγων.  

11. ∆ηµόσιες Αρχές (Public Authorities): Περιλαµβάνουν λιµενικές αρχές, 

εταιρίες διαχείρισης εµπορικών λιµένων (κυρίως στην Κίνα, π.χ. Shanghai 

International Port Group), περιφερειακές κυβερνήσεις, εταιρίες βιοµηχανικής 

ανάπτυξης, Κρατικούς µηχανισµούς επενδύσεων και οµίλους λιµενικής 

εργασίας (Companie dei Lavori Portuale, Ιταλία). 

 

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει ο πίνακας 3.3, ο οποίος δείχνει τις 

διαφοροποιήσεις που παρατηρούνται από γεωγραφικής απόψεως, όσον αφορά στις 

προτιµήσεις για συγκεκριµένους τύπους διαχειριστών ενός τερµατικού, οι οποίες σε 

µεγάλο βαθµό οφείλονται στις διαφορετικές διαδικασίες παραχωρήσεων που 

ακολουθούνται. Ειδικότερα, στο χώρο της Ευρώπης, η καθιέρωση από νωρίς του 

λιµενικού µοντέλου landlord οδήγησε στην αύξηση των ιδιωτικών εταιριών 

φορτοεκφόρτωσης, οι οποίες µάλιστα κατέχουν και µεγάλη δύναµη, παρά το γεγονός 

των εκτεταµένων συγχωνεύσεων. Οι εθνικές ναυτιλιακές εταιρίες έχουν και αυτές 

ευνοηθεί στα πλαίσια πάντα των παραχωρήσεων. Αντιθέτως, οι παγκόσµιοι 

διαχειριστές τερµατικών διαδραµατίζουν σηµαντικότερο ρόλο στην Ασία και τις 

αναπτυσσόµενες χώρες, όπου η διαχείριση του τοπικού εµπορίου από τα δηµοσίου 

τύπου τερµατικά δεν έδωσε τις απαιτούµενες ευκαιρίες στις τοπικές επιχειρήσεις για 

ανάπτυξη των απαραίτητων δεξιοτήτων. 
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Πίνακας 3.3. Είδη εταιριών ανά τον κόσµο που ηγούνται των παραχωρήσεων  

 
Ευρώπη 

(%) 

Βόρεια 

Αµερική 

(%) 

Κεντρική 

& Νότια 

Αµερική 

(%) 

Ασία (%) 
Άλλη 

(%) 

Σύνολο 

(%) 

Παγκόσµιοι 

∆ιαχειριστές 

Τερµατικών 

11 17 40 29 26 23 

Περιφερειακοί 

∆ιαχειριστές 

Τερµατικών 

15 8 12 3 8 8 

Φορτοεκφορτωτικές 

Εταιρίες 

 

29 12 9 6 16 14 

Ναυτιλιακές 

Εταιρίες 

 

25 61 14 37 27 34 

Εταιρίες 

Εµπορευµατικών 

Μεταφορών 

8 3 16 10 14 10 

Άλλες 

 

 

11 0 10 15 9 11 

Σύνολο 

 

 

100 100 100 100 100 100 

Πηγή: Farrell Sheila (2012) “The ownership and management structure of container terminal 

concessions”, Maritime Policy & Management: The flagship journal of international shipping and port 

research, 1 (39), pp. 21     

 

 

3.5. ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΕΠΙΛΟΓΗΣ ΑΝΑ∆ΟΧΟΥ 

 

Σε γενικές γραµµές, παρατηρούνται 3 φάσεις στην επιλογή του κατάλληλου 

αναδόχου. Συγκεκριµένα (UNCTAD, 1998, pp. 26-27): 

− Στην πρώτη φάση, οι προτάσεις που δεν ανταποκρίνονται στις απαιτήσεις 

της προσφοράς αποκλείονται. Τέτοιες είναι για παράδειγµα προτάσεις που 
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δεν υποβλήθηκαν στον προκαθορισµένο χρόνο ή µε τη σωστή µορφή, 

προτάσεις που δεν εµπεριέχουν τις ελάχιστα απαιτούµενες τεχνικές και 

χρηµατοοικονοµικές πληροφορίες κ.α..  

− Αφού λοιπόν γίνει αυτή η πρώτη επιλογή προτάσεων, ακολουθεί η δεύτερη 

φάση, όπου γίνεται µια ευρεία εκτίµηση των τεχνικών προτάσεων, η οποία 

πρέπει να περιλαµβάνει όλα τα κρίσιµα ζητήµατα που αφορούν στη 

µελλοντική διαχείριση και λειτουργία της εκάστοτε εγκατάστασης. Εάν η 

πρόταση κάποιου πλειοδότη δε συγκεντρώσει το ελάχιστα απαραίτητο 

ποσοστό για να προχωρήσει στην επόµενη φάση, τότε αναγκαστικά 

κόβεται και δεν περνά στο επόµενο στάδιο αξιολόγησης.  

− Τέλος, στην τρίτη φάση, εκτιµώνται οι χρηµατοοικονοµικές προτάσεις των 

πλειοδοτών που έχουν περάσει επιτυχώς τις 2 προηγούµενες φάσεις. Η 

ταξινόµηση των προτάσεων γίνεται µε µια προκαθορισµένη µέθοδο 

αξιολόγησης, και συγκεκριµένα µε την αναζήτηση των υψηλότερων 

συνολικών χρηµατοοικονοµικών ροών σε παρούσα αξία, υπολογιζόµενων 

σε όλη τη διάρκεια της περιόδου παραχώρησης. Έτσι, όπως είναι λογικό, η 

πιο συµφέρουσα πρόταση πλειοδότη θα σηµατοδοτήσει την έναρξη 

διαπραγµατεύσεων µαζί του. Σε περίπτωση όµως που δεν υπάρξει σύναψη 

συµφωνίας µέσα σε προκαθορισµένο χρονικό διάστηµα, η Λιµενική Αρχή 

δύναται να ξεκινήσει διαπραγµατεύσεις µε τον πλειοδότη της δεύτερης 

καλύτερης προσφοράς. 

 

Σχετικά τώρα µε τα κριτήρια που χρησιµοποιούνται για την εκτίµηση των τεχνικών 

προτάσεων (UNCTAD, 1998, pp. 33-34), µπορεί να ειπωθεί ότι αυτά εξαρτώνται από 

το είδος της παραχωρούµενης εγκατάστασης / λειτουργίας. Απαιτείται δηλαδή 

εξειδίκευση για κάθε σχέδιο παραχώρησης. Μπορεί να χρησιµοποιηθεί ως βάση ένα 

γενικό πλαίσιο, µε τις απαραίτητες όµως προσαρµογές στη βάση του  εκάστοτε σχεδίου 

παραχώρησης να επιβάλλονται. Επιπλέον, πρέπει να τονιστεί ότι τα κριτήρια αυτά 

οφείλουν να σταθµιστούν σωστά. Το γενικό αυτό πλαίσιο, όσον αφορά σε 

εγκαταστάσεις διαχείρισης εµπορευµάτων (π.χ. τερµατικά διαχείρισης 

εµπορευµατοκιβωτίων) είναι το ακόλουθο: 
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− Εταιρικό και χρηµατοοικονοµικό εταιρικό προφίλ του πλειοδότη 

(150 βαθµοί) 

− Προτεινόµενο επιχειρηµατικό σχέδιο (250 βαθµοί) 

− Προτεινόµενη εταιρική δοµή (100 βαθµοί) 

− Λειτουργικό σχέδιο για το τερµατικό (150 βαθµοί) 

− Ικανότητα για επενδύσεις σε επιπλέον εγκαταστάσεις, εξοπλισµούς 

και συστήµατα (150 βαθµοί) 

− Σχέδια απασχόλησης και µηχανισµοί για µεταφορά της τεχνογνωσίας 

και της τεχνολογίας (200 βαθµοί) 

− Σύνολο: 1000 βαθµοί 

 

Προκειµένου οι προσφορές να περάσουν την τεχνική αξιολόγηση, θα πρέπει να 

συγκεντρώσουν τουλάχιστον 800 από τους 1000 βαθµούς στο σύνολο και σε καθένα 

από τα 6 παραπάνω κριτήρια όχι λιγότερο από 70% των πιθανών ληφθέντων βαθµών. 

Με αυτόν τον τρόπο, εξασφαλίζεται ότι η πρόταση που θα επιλεγεί θα ικανοποιεί όλες 

τις απαραίτητες λειτουργικές και χρηµατοοικονοµικές απαιτήσεις. 

Η διαδικασία για την επιλογή του κατάλληλου πλειοδότη είναι εποµένως µια 

προκαθορισµένη διαδικασία, ενώ µεγάλη είναι η επίδραση που έχουν όλα τα παραπάνω 

κριτήρια στο περιεχόµενο των προσφορών και στον ανταγωνισµό µεταξύ των 

πλειοδοτών. Ωστόσο, τα πολλαπλά κριτήρια είναι ανεπιθύµητα, καθώς 

χαρακτηρίζονται από αδιαφάνεια, χειραγώγηση, διαφθορά, καθυστερήσεις και 

προστριβές. Είναι σηµαντικό όµως, οι οικονοµικοί παράµετροι που τελικά θα τεθούν, 

να επιλεγούν προσεκτικά. Έτσι, συχνά κριτήρια ανάθεσης για παραχωρήσεις υποδοµών 

είναι (α) τα επίπεδα αντιτίµων που πληρώνονται από τους χρήστες (β) το ποσό που 

πληρώνει ο ανάδοχος στην παραχωρούσα αρχή (UNCTAD, 2009, pp. 14). 

 

 

3.6. ΣΤΟΧΟΙ ΤΩΝ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΕΩΝ 

 

Οι κύριοι στόχοι οποιουδήποτε βαθµού ιδιωτικοποιήσεων και εποµένως και των 

παραχωρήσεων είναι οι εξής (Βεντούρα-Νεοκοσµίδη, 2006-2007, σελ.185-186): 
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1. Βελτιώνεται η αποτελεσµατικότητα των λιµενικών επιχειρήσεων: Η αύξηση της 

αποτελεσµατικότητας, οδηγεί µε τη σειρά της σε χαµηλότερα λιµενικά κόστη 

(Tae-Woo – Cullinane, 2005, σελ. 133). Οι ιδιωτικές επιχειρήσεις ως επί το 

πλείστον είναι πιο αποτελεσµατικές από τις δηµόσιες επιχειρήσεις. Γιατί; 

Φυσικά εξαιτίας της πειθαρχίας που υπάρχει στον ιδιωτικό τοµέα µε την 

επιδίωξη της µεγιστοποίησης του κέρδους. Επιπλέον, η δηµόσια επιχείρηση 

επιδιώκει συγκεκριµένους µακροοικονοµικούς στόχους (π.χ. µείωση ανεργίας, 

συγκράτηση τιµών), ενώ η αναποτελεσµατικότητα επιτείνεται από την έλλειψη 

κινήτρων στο δηµόσιο τοµέα, κάτι που αυξάνει την έλλειψη ανταγωνισµού.  

Έτσι, η δηµόσια επιχείρηση δεν επιλέγει τη µέγιστη παραγωγική της 

δυναµικότητα, ενώ δεν έχει κίνητρα για ελαχιστοποίηση του κόστους 

(Ευθύµογλου-Ξεπαπαδέας, 1990, σελ. 43-44). Αξίζει ακόµη να τονιστεί ότι σε 

περίπτωση ζηµιάς, στις ιδιωτικές επιχειρήσεις, αυτή πληρώνεται από τους 

ιδιοκτήτες / διοικητικό συµβούλιο, ενώ στις δηµόσιες επιχειρήσεις από τον 

καταναλωτή, µε τα ελλείµµατα να καλύπτονται από το δηµόσιο.  

2. Ο δηµόσιος τοµέας περιορίζει τις ανάγκες του για δανεισµό: Επειδή, όπως 

προαναφέρθηκε, τα ελλείµµατα των δηµοσίων επιχειρήσεων καλύπτονται από 

το δηµόσιο, η ιδιωτικοποίησή τους οδηγεί το δηµόσιο στο να σταµατήσει να 

δανείζεται για να καλύψει αυτά τα ελλείµµατα, ενώ σηµαντικά κεφάλαια 

εισρέουν στον κρατικό προϋπολογισµό από την αποκρατικοποίηση. Έτσι, µε τη 

συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στην κατασκευή και συντήρηση λιµενικών 

έργων, περιορίζονται οι δηµόσιες δαπάνες (Tae-Woo – Cullinane, 2005, σελ. 

133), ενώ γίνεται αξιοποίηση των δηµοσίων πόρων σε άλλες κοινωνικού 

χαρακτήρα δραστηριότητες5
. 

3. Η κυβέρνηση παύει ή τουλάχιστον ελαττώνει τους περιορισµούς που θέτει στις 

επενδύσεις των δηµόσιων λιµενικών επιχειρήσεων: Με την ιδιωτικοποίησή 

τους, οι επιχειρήσεις αποφασίζουν πλέον µόνες τους για τις για τις δικές τους 

επενδύσεις, χωρίς να υποχρεώνονται να ακολουθούν την κυβερνητική 

                                                 
5
 Είναι χαρακτηριστικό ότι οι αναπτυσσόµενες χώρες δεν επενδύουν, όπως είναι εξάλλου αναµενόµενο, 

ικανοποιητικά ποσά στις υποδοµές. Σύµφωνα µε την Παγκόσµια Τράπεζα, οι χώρες αυτές επενδύουν 
ετησίως µόλις το 3-4% του ΑΕΠ τους στην υποδοµή και στη συντήρησή της, ενώ απαιτείται ποσοστό 

τουλάχιστον 7-9% για την επίτευξη ανάπτυξης. Έτσι οι κυβερνήσεις των χωρών αυτών αναζητούν 
κεφάλαια για να καλύψουν το χρηµατοδοτικό κενό, τόσο από εγχώριους όσο και από ξένους ιδιώτες 
επενδυτές (UNCTAD, 2009, pp. 6).   
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οικονοµική πολιτική, η οποία είναι ανάλογη µε τις ανάγκες του κράτους. Έτσι, 

επιτυγχάνεται απελευθέρωση των επενδύσεων των δηµοσίων επιχειρήσεων, ενώ 

ταυτοχρόνως ελαττώνονται ή και εξαλείφονται η γραφειοκρατία και οι πολιτικές 

επιρροές στη λιµενική διαχείριση (Cullinane & Song, 2010, pp. 62).    

4. Καλύτερη εξυπηρέτηση των καταναλωτών: Οι ιδιωτικές επιχειρήσεις, εφόσον 

λειτουργούν µε ιδιωτικοοικονοµικά κριτήρια, παράγουν κατ’ αναλογία των 

προτιµήσεων των καταναλωτών, όχι όµως και οι δηµόσιες επιχειρήσεις, οι 

οποίες εξυπηρετούν πρωτίστως τη διοίκηση, τους εργαζόµενους σε αυτές, 

καθώς και σκοπιµότητες πολιτικές. Ειδικότερα, η καλύτερη εξυπηρέτηση των 

πελατών – καταναλωτών γίνεται και µέσω της επέκτασης του εµπορίου (Tae-

Woo – Cullinane, σελ. 133). 

5. Μεγαλύτερη αντίσταση στις εργασιακές απαιτήσεις για µισθολογικές αυξήσεις: 

Από αυτήν την άποψη, η ιδιωτικοποίηση λειτουργεί ως κίνητρο για τη βελτίωση 

της παραγωγικότητας (Ευθύµογλου-Ξεπαπαδέας, 1990, σελ.46). 

6. Αλλαγή των αναποτελεσµατικών δοµών της αγοράς: Στην περίπτωση ύπαρξης 

δηµόσιου µονοπωλίου, η παραχώρηση ίσως οδηγήσει στον τερµατισµό των 

αναποτελεσµατικών δοµών της αγοράς. Απαιτούνται όµως πολλαπλές 

παραχωρήσεις, προκειµένου να αποφευχθεί ο κίνδυνος εξέλιξης του δηµοσίου 

µονοπωλίου σε ιδιωτικό. Έτσι, εξασφαλίζεται ανταγωνισµός µεταξύ των 

ιδιωτών διαχειριστών. Οι παραχωρήσεις βέβαια πρέπει να συνοδεύονται από 

µηχανισµούς που εξασφαλίζουν αποτελεσµατική πρόσβαση στην υποδοµή, 

όπως επίσης και από κίνητρα για περαιτέρω ανάπτυξη της υποδοµής 

(UNCTAD, 2009, pp. 5).      

 

Υπάρχουν βέβαια και άλλοι λόγοι που οδηγούν στην απόφαση για ιδιωτικοποίηση 

ενός λιµένα, όπως η ταχύτητα στην ανάπτυξη νέων τερµατικών, στη συµµόρφωση µε 

την εκάστοτε λιµενική νοµοθεσία, στην αύξηση των λιµενικών εσόδων, στην ανάπτυξη 

εταιρίας δηµοσίου – ιδιωτικού τοµέα και τα οικονοµικά οφέλη που προκύπτουν από τον 

ενδολιµενικό ανταγωνισµό (Tae-Woo – Cullinane, 2005, σελ. 134,136). 

Εποµένως, από όλα τα παραπάνω, µπορεί να καταλήξει κανείς στο συµπέρασµα ότι 

οι κύριοι ωφεληµένοι από την ιδιωτικοποίηση είναι η Λιµενική Αρχή, ο διαχειριστής 

του τερµατικού και οι λιµενικοί πελάτες, οι οποίοι και απολαµβάνουν µικροοικονοµικά 
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οφέλη. Βεβαίως, τα θετικά των ιδιωτικοποιήσεων καρπώνονται και τα εκάστοτε κράτη 

(εθνική οικονοµία, εθνική κυβέρνηση), αλλά και η παγκόσµια οικονοµία 

(µακροοικονοµικά οφέλη) (UNCTAD, 1998, pp. 3) .    

 

 

3.7. ΠΡΟΫΠΟΘΕΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΠΙΤΥΧΗ ΕΚΒΑΣΗ  

                                                                  ΤΩΝ   ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΕΩΝ 

 

Για να είναι επιτυχής η έκβαση της παραχώρησης, όπως και κάθε µορφής 

ιδιωτικοποίησης, προκειµένου να εξασφαλισθούν όλες οι αναµενόµενες θετικές 

επιδράσεις για τις οποίες υλοποιείται, απαιτούνται ορισµένες προϋποθέσεις. Αναλυτικά, 

αυτές είναι (Χλωµούδης, 2001, σελ. 199-204): 

 

� Ισχυρή κυβερνητική δέσµευση, µε ταυτόχρονη ύπαρξη ολοκληρωµένου 

οικονοµικού προγράµµατος που να εµπεριέχει το σχέδιο παραχώρησης 

(Βεντούρα-Νεοκοσµίδη, 2006-2007, σελ. 192). Η µεγιστοποίηση της επιτυχίας 

θα επιτευχθεί µόνο εάν η Κυβέρνηση έχει κατανοήσει και εκπονήσει σχέδιο για 

το πώς ένα λιµάνι θα λειτουργήσει στα πλαίσια του παγκόσµιου εµπορίου και 

του εθνικού συστήµατος µεταφορών (UNCTAD, 1998, pp. 14). Έτσι, χωρίς 

ισχυρή κυβερνητική δέσµευση, η παραχώρηση είναι καταδικασµένη να 

αποτύχει. Κι όταν λέµε κυβερνητική δέσµευση, εννοούµε δέσµευση κάθε 

κυβερνητικής αρχής, από τον αρµόδιο υπουργό µέχρι και τον πρωθυπουργό, οι 

οποίοι δεν πρέπει να υποκύπτουν στις πιέσεις των διαφόρων οµάδων (π.χ. 

εργατικά συνδικάτα, δηµόσιοι υπάλληλοι, πολιτικοί). 

� Εξασφάλιση αποδοχής  της αποκρατικοποίησης από τα άµεσα 

επηρεαζόµενα µέρη (π.χ. διευθυντές και εργαζόµενοι), καθώς και από το 

ευρύ κοινό, και κατανόησης των στόχων της. Ειδικότερα, οι στόχοι πρέπει να 

είναι ξεκάθαροι και συγκεκριµένοι, ούτως ώστε κράτος και λιµάνι να έχουν ένα 

συγκεκριµένο σχέδιο εφαρµογής. Επιπροσθέτως, οι επιµέρους στόχοι δεν πρέπει 

να έρχονται σε σύγκρουση µε το γενικό στόχο, αλλά να υποτάσσονται σ’ αυτόν, 

ενώ το βραχυπρόθεσµο όφελος δεν πρέπει να λειτουργεί ποτέ ως κίνητρο, µε 

αποτέλεσµα να θυσιάζεται το µακροχρόνιο συµφέρον. Καταλυτικό ρόλο θα 



 47 

παίξει εδώ η καλλιέργεια κλίµατος εµπιστοσύνης ανάµεσα στις δύο πλευρές 

(δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα), έτσι ώστε να αποφευχθούν τυχόν φόβοι ότι µόνο 

µία από τις πλευρές αυτές θα ωφεληθεί (UNCTAD, 1998, pp. 14). 

� Ύπαρξη οικονοµικής βιωσιµότητας, όσον αφορά στο λιµάνι. Χρειάζεται  

έτσι η αποµάκρυνση όλων των περιοριστικών κανονισµών που θα δώσουν στον 

ιδιωτικό τοµέα κάποιες ελευθερίες, όπως είναι η µείωση του αριθµού των 

απασχολουµένων ή η µείωση του εργατικού κόστους. ∆ιαφορετικά, η 

προσέλκυση του ιδιωτικού τοµέα είναι αδύνατη. Είναι εποµένως απαραίτητο να 

βρεθεί η κατάλληλη χρονική στιγµή εφαρµογής του προγράµµατος 

αποκρατικοποίησης, προκειµένου οι µακροοικονοµικές και χρηµατοοικονοµικές 

συνθήκες να ευνοούν την προσέλκυση ιδιωτικών επενδυτών (Βεντούρα-

Νεοκοσµίδη, 2006-2007, σελ. 192). 

� ∆υνατός και ικανός ιδιωτικός τοµέας. Μόνο τότε ο λιµενικός οργανισµός 

δέχεται τις θετικές επενέργειες του ιδιωτικού τοµέα (δυναµισµός, τεχνογνωσία, 

ικανότητα). Σε αντίθετη περίπτωση, οι δυνατότητες του ιδιωτικού τοµέα είναι 

πολύ περιορισµένες, οπότε η αποκρατικοποίηση είναι προτιµότερο να 

αποφευχθεί. Αυτό ισχύει κυρίως σε αναπτυσσόµενες χώρες και σε χώρες µε 

ισχυρό κρατικό παρεµβατισµό στην οικονοµία. 

� Προώθηση του ανταγωνισµού. ∆εν πρέπει ποτέ να επιδιώκεται µια 

αποκρατικοποίηση, αν έχει ως αποτέλεσµα τη µετατροπή ενός δηµόσιου 

µονοπωλίου σε ιδιωτικό, διότι το µονοπώλιο (ιδιωτικό ή δηµόσιο) υπονοµεύει 

την αποδοτικότητα. Κι όταν µιλάµε για ανταγωνισµό στα λιµάνια εννοούµε τον 

ενδολιµενικό ανταγωνισµό, το διαλιµενικό ανταγωνισµό, τον ανταγωνισµό 

µεταξύ Λιµενικών Αρχών και τον ανταγωνισµό ανάµεσα σε κέντρα 

µεταφόρτωσης. Θεωρείται εποµένως αυτονόητη η ύπαρξη πλήρους διαφάνειας 

σχετικά µε το σχεδιασµό και την εφαρµογή του προγράµµατος 

αποκρατικοποίησης (Βεντούρα-Νεοκοσµίδη, 2006-2007, σελ. 192).      

� Ύπαρξη σωστού νοµικού πλαισίου, µε τον εκσυγχρονισµό της εργατικής 

νοµοθεσίας να αποτελεί επιτακτική ανάγκη. Αυτό αφορά κυρίως τις 

αναπτυσσόµενες χώρες και τις χώρες µε ισχυρό κρατικό παρεµβατισµό στην 

οικονοµία, των οποίων η νοµοθεσία είναι ανεπαρκής. Ο εκσυγχρονισµός µπορεί 

να επιτευχθεί µε διαβούλευση και συνεργασία των εµπλεκόµενων φορέων 



 48 

(κυβέρνηση, λιµενικές αρχές, ιδιώτες επενδυτές και εργατικά συνδικάτα). Ο 

εκσυγχρονισµός φυσικά της εργασιακής νοµοθεσίας πρέπει να γίνει πριν την 

ανάληψη από τον ιδιώτη διαχειριστή του µάνατζµεντ και της λειτουργίας του 

λιµένα. Κι αυτό γιατί ο ιδιώτης επενδυτής πρέπει να ξεκινήσει τις 

δραστηριότητές του µέσα σε ένα σταθερό και σαφώς ορισµένο εργασιακό 

περιβάλλον. ∆ιαφορετικά, οι παρατηρούµενες αδυναµίες και ανεπάρκειες  δεν 

θα επιτρέψουν στην παραχώρηση να λειτουργήσει από την αρχή (UNCTAD, 

1998, pp. 13). 

� Ύπαρξη συστήµατος κοινωνικής ασφάλισης. Σε περιόδους ανάπτυξης, ο 

αριθµός των λιµενεργατών διατηρείται ή και αυξάνεται µε την 

αποκρατικοποίηση. Σε περιόδους ύφεσης όµως οι απολύσεις είναι 

αναπόφευκτες. Έτσι, οι µαζικές απολύσεις (ή ακόµη και το ενδεχόµενο τους) σε 

συνδυασµό µε την ανυπαρξία ενός επαρκούς συστήµατος κοινωνικής 

ασφάλισης έχουν ως αποτέλεσµα την κοινωνική αστάθεια, η οποία µε τη σειρά 

της µπορεί να ακυρώσει το πρόγραµµα αποκρατικοποίησης. 

� Ο ρόλος της Λιµενικής Αρχής µετά την αποκρατικοποίηση. Μια σύγχρονη 

Λιµενική Αρχή, αντί να είναι υπεύθυνη για όλα τα θέµατα που αφορούν στο 

λιµάνι, µε όλες τις συνεπαγόµενες αναποτελεσµατικότητες, θα πρέπει να 

εστιάσει την προσοχή της σε πέντε βασικές λειτουργίες (UNCTAD, 1998, pp. 

15-17): (α) λειτουργία landlord, µε τη Λιµενική Αρχή να παρέχει τους όρους 

λειτουργίας του λιµανιού και τις υποδοµές, ενώ ο ιδιώτης να αναλαµβάνει µόνο 

τη διαχείριση του φορτίου (β) λειτουργία λήψης αποφάσεων και σχεδιασµού, η 

οποία αφορά στην ανάγκη ύπαρξης µιας αξιόπιστης εθνικής λιµενικής αρχής 

που θα είναι σε θέση να ελέγχει τους µακροπρόθεσµους σχεδιασµούς και τη 

λιµενική απόδοση (γ) λειτουργία ρυθµιστικού και εποπτικού ελέγχου, µε σκοπό 

την εξασφάλιση ορθής χρήσης του λιµένα και τήρησης των υπαρχόντων νόµων 

και κανόνων (δ) λειτουργία παρακολούθησης και προώθησης, µε τη µεν 

παρακολούθηση να σχετίζεται µε τη λιµενική απόδοση και τον κατασκευαστικό 

και τεχνολογικό τοµέα του λιµένα, τη δε προώθηση να αφορά στις εκστρατείες 

για τη διείσδυση του λιµενικού προϊόντος στην αγορά (ε) λειτουργία λιµενικής 

εκπαίδευσης, µε τις Λιµενικές Αρχές να είναι σε θέση να διαδραµατίσουν 
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πρωταγωνιστικό ρόλο στην ανάπτυξη και εφαρµογή µακροπρόθεσµων 

στρατηγικών λιµενικής εκπαίδευσης. 

 

 

 3.8. ΚΙΝ∆ΥΝΟΙ ΤΩΝ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΕΩΝ 

 

Οι θετικές επιδράσεις από τις παραχωρήσεις, όπως προκύπτει κι από τα όσα 

προηγήθηκαν, είναι αδιαµφισβήτητες. Ωστόσο, είναι πολύ πιθανό να προκύψουν 

κάποιοι κίνδυνοι, εξαιτίας πιθανής σύγκρουσης στα συµφέροντα δηµοσίου και 

ιδιωτικού τοµέα. Το ερώτηµα που τίθεται εποµένως είναι γιατί κάποιος να αναλάβει 

έναν κίνδυνο, όπου µια απρόβλεπτη ή άγνωστη έκβαση ίσως επιφέρει αρνητικές 

επιδράσεις. Η απάντηση φυσικά είναι απλή: ο κίνδυνος σχετίζεται πάντα µε ένα 

ασφάλιστρο κινδύνου. 

Υπάρχουν πολλές κατηγοριοποιήσεις, όσον αφορά στον κίνδυνο. Σε γενικές 

γραµµές, µερικές από αυτές είναι οι ακόλουθες (Cruz & Marques, 2012, pp. 4): 

A. ∆ιάκριση κινδύνων σε: 

� Τεχνικό κίνδυνο 

� Κατασκευαστικό κίνδυνο 

� Λειτουργικό κίνδυνο 

� Κίνδυνο εσόδων 

� Χρηµατοοικονοµικό κίνδυνο 

� Κίνδυνο ανωτέρας βίας 

� Ρυθµιστικό / πολιτικό κίνδυνο 

� Περιβαλλοντικό κίνδυνο 

� Κίνδυνο αθέτησης των υποχρεώσεων που συνεπάγεται το έργο 

 

B. ∆ιάκριση κινδύνων σε: 

� Παγκόσµιους κινδύνους, οι οποίοι επιµερίζονται κατά τη συµφωνία του 

προγράµµατος (πολιτικοί, νοµικοί, εµπορικοί και περιβαλλοντικοί 

κίνδυνοι)    
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� Στοιχειώδεις κινδύνους, οι οποίοι σχετίζονται µε θέµατα 

κατασκευαστικά, λειτουργικά, χρηµατοδοτικά και θέµατα που αφορούν 

στην παραγωγή εσόδων.  

 

C. Μια άλλη κατηγοριοποίηση κινδύνων, είναι αυτή που τους διακρίνει σε: 

� Μακροπρόθεσµους κινδύνους, κινδύνους δηλαδή των οποίων η 

προέλευση ξεφεύγει πέρα από τα όρια του έργου 

� Μεσοπρόθεσµους κινδύνους, οι οποίοι συνδέονται άµεσα µε τη φύση του 

κάθε έργου 

� Βραχυπρόθεσµους κινδύνους που συνδέονται µε τις σχέσεις µεταξύ των 

εµπλεκόµενων µε το έργο µερών. 

 

D. Τέλος, οι κίνδυνοι µπορούν να κατηγοριοποιηθούν και µε τον ακόλουθο τρόπο 

σε: 

� Κινδύνους παραγωγής (σχετιζόµενοι µε τον προγραµµατισµό, τη 

σχεδίαση, την απαλλοτρίωση, την κατασκευή, το περιβάλλον, τη 

συντήρηση, τη λειτουργία, την τεχνολογία και την απόδοση) 

� Εµπορικούς κινδύνους (που σχετίζονται µε τη ζήτηση, τη συλλογή, τη  

χωρητικότητα, τον ανταγωνισµό) 

� Κινδύνους πλαισίου (έχουν σχέση µε τη χρηµατοδότηση, τον  

πληθωρισµό, το νόµο, τους κανονισµούς, τις µονοµερείς αλλαγές, το 

δηµόσιο ανταγωνισµό και την ανωτέρα βία). 

 

Η αναγνώριση και κατανόηση των βασικών κινδύνων στοχεύει στο να καταστεί 

εφικτή η εκτίµηση του επιµερισµού τους. Κάποιοι από αυτούς τους κινδύνους είναι 

συστηµικοί, υπό την έννοια ότι δε σχετίζονται µόνο µε την παραχώρηση (π.χ. η 

παγκόσµια ζήτηση για λιµάνια), ενώ άλλοι εξαρτώνται από τη λειτουργία της 

παραχώρησης και το µάνατζµεντ (π.χ. συντήρηση). Επιπλέον, υπάρχουν και κίνδυνοι 

που σχετίζονται µε τις παραχωρήσεις, στα πλαίσια των οποίων πρέπει να γίνουν 

επενδύσεις στη χωρητικότητα, όπως είναι η κατασκευή και ο σχεδιασµός. Αυτού του 

είδους οι κίνδυνοι δεν είναι και τόσο σχετικοί, σε περίπτωση που η παραχώρηση αφορά 

µόνο το µάνατζµεντ και τη λειτουργία ήδη υπαρχόντων τερµατικών εγκαταστάσεων. 
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Τα συµβόλαια παραχώρησης πρέπει να υπολογίζουν και να αντιµετωπίζουν 

διάφορους κινδύνους. Οι σχετιζόµενοι µε τις παραχωρήσεις κίνδυνοι, οι οποίοι 

περιλαµβάνουν το σχεδιασµό, την κατασκευή, τη λειτουργία και το µάνατζµεντ της 

λιµενικής υποδοµής παρουσιάζονται εν συντοµία στον πίνακα 3.4, ο οποίος 

παρατίθεται πιο κάτω.    

 

Πίνακας 3.4. Οι κυριότεροι κίνδυνοι στις παραχωρήσεις λιµένων 

Κίνδυνος Πλάνου και σχεδίασης Ο σχεδιασµός των τερµατικών έχει µια διάρκεια 

ζωής περίπου 30 χρόνια ή και παραπάνω. Σ’ 

αυτήν την περίοδο, η συνολική λιµενική ζήτηση 

και οι πολιτικές επιλογές για τη λιµενική 

ανάπτυξη ενδέχεται να οδηγήσουν σε 

σύγκρουση των χαρακτηριστικών του 

τερµατικού µε τους στόχους που αυτό έχει.  

Κίνδυνος Κατασκευής Εδώ περιλαµβάνονται υπερβάσεις στη χρονική 

διάρκεια και στο κόστος κατασκευής, ποιοτικά 

πρότυπα, γεωλογικοί και περιβαλλοντικοί 

κίνδυνοι κ.τ.λ.. 

Κίνδυνος Αδειών Πρόκειται για τις δυσκολίες στην απόκτηση 

όλων των απαραίτητων αδειών, κάτι που 

απαιτεί χρόνο και εµπλοκή πολλών µερών 

(κεντρική και τοπική διοίκηση). 

Περιβαλλοντικός Κίνδυνος Η κατασκευή ενός τερµατικού ενδέχεται να έχει 

σηµαντικές επιδράσεις σε περιβαλλοντικά 

ευαίσθητες περιοχές. 

Κίνδυνος Προσβασιµότητας Η βιωσιµότητα ενός τερµατικού εξαρτάται από 

την προσβασιµότητα δια θαλάσσης και ξηράς 

(π.χ. κατάλληλο βάθος λιµένα, λειτουργία 

σιδηρόδροµου).  

Λειτουργικός Κίνδυνος Το είδος του φορτίου και η επιλογή του 

κατάλληλου εξοπλισµού (δεδοµένων των 

υπαρχουσών αβεβαιοτήτων) αυξάνουν το ρίσκο 

στη διαχείριση του τερµατικού, καθώς 

απαιτείται τεχνική ειδίκευση και εµπειρία. Στην 

πραγµατικότητα, η ειδίκευση του εργατικού 

δυναµικού των τερµατικών είναι που του 

παρέχει µεγάλη ισχύ π.χ. σε διαπραγµατεύσεις 
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για αυξήσεις µισθών, κάτι που οδηγεί σε 

απεργίες µε σοβαρές οικονοµικές συνέπειες.  

Κίνδυνος Συντήρησης και Επισκευής Η περιπλοκότητα του λιµενικού εξοπλισµού 

απαιτεί και σηµαντικές συντηρήσεις και 

επισκευές, για τις οποίες συχνά υπεύθυνος είναι 

ο ανάδοχος.  

Τεχνολογικός Κίνδυνος Σχετίζεται µε την αναβάθµιση εξοπλισµού και 

εγκαταστάσεων (π.χ. αύξηση του µεγέθους των 

πλοίων). 

Κίνδυνος Ζήτησης Η ζήτηση χαρακτηρίζεται από µεγάλη 

αβεβαιότητα, καθώς εξαρτάται από τις 

επιδόσεις της παγκόσµιας οικονοµίας και από 

τον εµπορικό ανταγωνισµό (ενδολιµενικό και 

διαλιµενικό).  

Χρηµατοοικονοµικός Κίνδυνος Την περίοδο που διανύουµε ο κίνδυνος αυτός 

είναι πολύ υψηλός. Λόγω της οικονοµικής 

κρίσης, οι τράπεζες δυσκολεύονται να 

χορηγήσουν δάνεια, ενώ τα spreads όλο και 

αυξάνονται προκειµένου να αντισταθµιστεί ο 

κίνδυνος. Αποτέλεσµα όλων αυτών είναι η 

αύξηση του κόστους κεφαλαίου. 

Νοµικός Κίνδυνος Συνδέεται µε αλλαγές στη νοµοθεσία (π.χ. 

φόροι), οι οποίες επιδρούν στα οικονοµικά 

αποτελέσµατα της παραχώρησης. 

Πολιτικός Κίνδυνος και µονοµερείς 

αποφάσεις 

Η απόφαση της Λιµενικής Αρχής ή της 

Κυβέρνησης να επιβάλλει συνθήκες µονοµερώς 

(π.χ. ανάπτυξη νέας λιµενικής υποδοµής) 

µπορεί να επηρεάσει δραµατικά τη 

σταθερότητα της αγοράς. 

Κίνδυνος Ανωτέρας Βίας Έχει την µικρότερη πιθανότητα να συµβεί, 

αλλά τη µεγαλύτερη επίδραση (π.χ. σεισµοί, 

τυφώνες, τροµοκρατικές επιθέσεις). 

Πηγή: Cruz Oliveira Carlos & Marques Cunha Rui (2012) “Risk-Sharing in Seaport Terminal 

Concessions”, Transport Reviews: A Transnational Transdisciplinary Journal, iFirst Article, pp. 5 
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Πως γίνεται όµως ο επιµερισµός όλων αυτών των κινδύνων µεταξύ του αναδόχου 

και της Λιµενικής Αρχής σε περίπτωση παραχώρησης λιµενικού τερµατικού; Σε γενικές 

γραµµές έχουµε τα ακόλουθα (Cruz & Marques, 2012, pp. 7-9): 

� Κίνδυνοι που αναλαµβάνονται από τη Λιµενική Αρχή: Κίνδυνοι, όπως 

πλάνου και σχεδίασης, περιβαλλοντικός, προσβασιµότητας, πολιτικός και 

συµβατικών µονοµερών αλλαγών και ανωτέρας βίας, αναλαµβάνονται εξ 

ολοκλήρου ή, τουλάχιστον κυρίως, από το δηµόσιο τοµέα. Ειδικά για τους 

τρεις τελευταίους, δε δικαιολογείται καθόλου η ανάληψή τους από τον 

ιδιωτικό τοµέα. Υπάρχει όµως ένα ερωτηµατικό σχετικά µε τον κίνδυνο 

ανωτέρας βίας (ο οποίος σε µεγάλο βαθµό είναι αβέβαιος), εάν πρέπει να 

αντιµετωπίζεται από το δηµόσιο τοµέα. Εάν υπάρχει ένα ασφάλιστρο 

κινδύνου καθορισµένο από την αγορά για κάποιους από αυτούς τους 

κινδύνους, γίνεται σαφές ότι ο ιδιώτης δύναται και µάλιστα πρέπει να 

ευθύνεται για την αντιµετώπισή τους. 

Ωστόσο, όσον αφορά στον κίνδυνο πλάνου και σχεδίασης, µπορεί να 

αµφισβητηθεί κατά πόσο ο δηµόσιος τοµέας είναι ο καταλληλότερος για την 

ανάληψή του. Έτσι, σε περιπτώσεις επεκτάσεων ή δοµικών αλλαγών στην 

υποδοµή, ο δηµόσιος τοµέας πρέπει να έχει λόγο, όµως ο ιδιώτης είναι ο 

καταλληλότερος για το σχεδιασµό όλων αυτών. Εξάλλου, κάτι τέτοιο συχνά 

προβλέπεται και στο συµβόλαιο. 

� Κίνδυνοι που αναλαµβάνονται από τον ανάδοχο: Ο κατασκευαστικός και ο 

λειτουργικός κίνδυνος αναλαµβάνονται πλήρως από τον ιδιώτη. Όσον αφορά 

στον χρηµατοοικονοµικό και στο νοµικό κίνδυνο, αυτοί αντιµετωπίζονται 

κυρίως από τον ανάδοχο, αν και σε ορισµένες περιπτώσεις παρεµβαίνει και 

ο δηµόσιος τοµέας (π.χ. εγγυήσεις από τη Λιµενική Αρχή για χορήγηση 

δανείου). Η συντήρηση τώρα και η επισκευή πρέπει να εξεταστούν ως εξής: 

στη θάλασσα, η Λιµενική Αρχή είναι υπεύθυνη για τη συντήρηση και τη 

βυθοκόρηση των καναλιών πρόσβασης, ενώ στην ξηρά, ο ανάδοχος 

αναλαµβάνει την ευθύνη συντήρησης της υποδοµής και της ανωδοµής. Η 

έλευση όλων αυτών των κινδύνων είναι πολύ πιθανή, µε όλες τις αρνητικές 

συνέπειες για τον ιδιωτικό και / ή το δηµόσιο τοµέα. ∆ύο όµως εξ αυτών 

είναι ιδιαίτερα µεγάλης σηµασίας: οι κίνδυνοι ζήτησης και εµπορικού 
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ανταγωνισµού. Ο εµπορικός ανταγωνισµός ελέγχεται από τη Λιµενική Αρχή, 

εφόσον τα περισσότερα (αν όχι όλα) από τα συµβόλαια έχουν αποκλειστικά 

δικαιώµατα και οποιαδήποτε µονοµερής αλλαγή συνεπάγεται αποζηµίωση 

στο διαχειριστή. Όσον αφορά τώρα στον κίνδυνο ζήτησης, τα πράγµατα δεν 

είναι και τόσο ξεκάθαρα. Τόσο ο ανάδοχος, όσο και η Λιµενική Αρχή 

ενδιαφέρονται για τα υψηλά επίπεδα κίνησης. Επιπλέον, τα έσοδα του 

αναδόχου εξαρτώνται από το διαχειριζόµενο φορτίο, ενώ η Λιµενική Αρχή 

επιδιώκει τη µεγιστοποίηση των αντιτίµων που σχετίζονται π.χ. µε την 

πλοήγηση. Οι Λιµενικές Αρχές έχουν δείξει προθυµία πολλές φορές να 

αναλάβουν µέρος του εµπορικού κινδύνου, αν και οι µηχανισµοί που 

χρησιµοποιούνται είναι τελείως διαφορετικοί. Η ανάληψη εµπορικού 

κινδύνου παρατηρείται κυρίως σε περιπτώσεις αντιτίµων παραχώρησης 

(concession fees). 

  

Ειδικότερα, όσον αφορά στον επιµερισµό του κινδύνου ζήτησης (Cruz & Marques, 

2012, pp. 9), µπορεί να ειπωθεί ότι τα αντίτιµα παραχώρησης αποτελούν ένα µηχανισµό 

για τη µερική µεταφορά του κινδύνου ζήτησης στη Λιµενική Αρχή. Υπάρχουν τρία είδη 

αντιτίµων παραχώρησης: (α) πάγιο ποσοστό, όπου ένα σταθερό ποσό χρεώνεται στον 

ανάδοχο κι εποµένως ο κίνδυνος ζήτησης αναλαµβάνεται πλήρως από τον ανάδοχο, 

εφόσον το ενοίκιο της Λιµενικής Αρχής είναι σταθερό. Έτσι, ο διαχειριστής των 

εγκαταστάσεων έχει κίνητρο να τις χρησιµοποιήσει κατά τέτοιο τρόπο, ώστε να 

επιτύχει το µέγιστο της απόδοσής τους (UNCTAD, 1998, pp. 9)  (β) ελάχιστο – µέγιστο 

ποσοστό, όπου παρατηρείται ένα χαµηλότερο και ένα υψηλότερο όριο στο ενοίκιο, το 

οποίο ποικίλλει ανάλογα µε τα επίπεδα της κίνησης. Τα όρια αυτά καθορίζονται εκ των 

προτέρων (UNCTAD, 1998, pp. 9) (γ) επιµεριζόµενα έσοδα , όταν υπάρχει ένα σταθερό 

στοιχείο και ένα µεταβλητό, σε συνάρτηση µε την κίνηση. Το σταθερό στοιχείο 

συνήθως υπολογίζεται βάσει της περιοχής του τερµατικού και / ή των µέτρων της 

αποβάθρας. Τόσο το ελάχιστο – µέγιστο ποσοστό, όσο και τα επιµεριζόµενα έσοδα 

έχουν ουσιαστικά κάποιο βαθµό επιµερισµού  του κινδύνου ζήτησης. Όσο χαµηλότερο 

είναι το σταθερό στοιχείο (CFf) ή το χαµηλότερο όριο, τόσο µεγαλύτερος είναι ο 

κίνδυνος που αναλαµβάνεται από τη Λιµενική Αρχή. Ένας τρόπος για να ελαττωθεί ο 

κίνδυνος της Λιµενικής Αρχής είναι µε το να λαµβάνουµε υπόψη τα έσοδα που 
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αποκτήθηκαν µέχρι τη στιγµή της παραχώρησης και να υπολογίζουµε το σταθερό 

στοιχείο ως ποσοστό των συνολικών εσόδων. Η δικαιολογητική βάση του 

ευµετάβλητου αντιτίµου ενδέχεται επίσης να ποικίλλει µεταξύ (α) µειούµενων οριακών 

αντιτίµων, καθώς η ποσότητα του φορτίου αυξάνει (καµπύλη 1 στο διάγραµµα 3.1) και 

(β) αυξανόµενων οριακών αντιτίµων (καµπύλη 3 στο διάγραµµα 3.1). 

Μπορεί να υποστηριχθεί ότι στην πρώτη περίπτωση υπάρχει µεγαλύτερο κίνητρο 

για αύξηση της κίνησης από τον ανάδοχο, καθώς το βάρος των ενοικίων στη δοµή των 

εξόδων µειώνεται, καθώς η κίνηση αυξάνει. Ωστόσο, οι Λιµενικές Αρχές µπορούν να 

καταφύγουν στη δεύτερη περίπτωση, όπου µια αρχική περίοδος άνευ ενοικίου δίνεται 

στον ανάδοχο,  για να ανακτήσει τις απώλειες από το ενοίκιο σε εκείνη την περίοδο 

(καµπύλη 3 στο διάγραµµα 3.1). 

Έτσι το διάγραµµα 3.1 παρουσιάζει την πιο απλή περίπτωση, όπου ένα συνεχές 

οριακό αντίτιµο χρεώνεται στον ανάδοχο (σε σχέση πάντα µε ένα σταθερό στοιχείο).   

  

∆ιάγραµµα 3.1. Αντίτιµα παραχώρησης και ποσότητα φορτίου 

 

καµπύλη 1: µειούµενο οριακό ενοίκιο που χρεώνεται ο ανάδοχος 

καµπύλη 2: συνεχές οριακό ενοίκιο που χρεώνεται ο ανάδοχος 

καµπύλη 3: αυξανόµενο οριακό ενοίκιο που χρεώνεται ο ανάδοχος 

Πηγή: Cruz Oliveira Carlos & Marques Cunha Rui (2012) “Risk-Sharing in Seaport Terminal         

Concessions”, Transport Reviews: A Transnational Transdisciplinary Journal, iFirst Article, pp. 10 

 

 

V0 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

ΟΙ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΕΙΣ ΣΤΑ ΛΙΜΑΝΙΑ 

ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΝΩΣΗΣ 

 

4.1. ΟΙ ΣΥΜΒΑΣΕΙΣ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗΣ  

ΣΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ∆ΙΚΑΙΟ 

 

Όσον αφορά στις συµβάσεις παραχώρησης και στο τι ισχύει γι’ αυτές σε ευρωπαϊκό 

επίπεδο, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ορίζει ποια πρέπει να είναι τα χαρακτηριστικά που 

απαιτείται να παρουσιάζουν οι συµβάσεις παραχώρησης έργων και υπηρεσιών. 

Αναφέρεται δηλαδή η Επιτροπή σε συµβάσεις, όπου µια δηµόσια αρχή αναθέτει 

πλήρως ή µερικώς σε έναν τρίτο την ευθύνη διαχείρισης µιας οικονοµικής 

δραστηριότητας, αναλαµβάνοντας ταυτόχρονα και τους όποιους κινδύνους 

εκµετάλλευσης. Επιπλέον, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή καθιστά σαφείς τους κανόνες και τις 

αρχές που διέπουν τις συµβάσεις παραχώρησης, στα πλαίσια του πρωτογενούς 

δικαίου6
, του δευτερογενούς δικαίου7

 και της νοµολογίας του Ευρωπαϊκού ∆ικαστηρίου 

(http://europa.eu/). 

 

 

4.2. ΟΙ ΠΗΓΕΣ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ∆ΙΚΑΙΟΥ  

ΓΙΑ ΤΙΣ ΣΥΜΒΑΣΕΙΣ   ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗΣ 

 

«Η συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας (Σ.Ε.Κ.) δεν ορίζει τις 

συµβάσεις παραχώρησης. Μόνο η οδηγία 93/37/ΕΟΚ για τη σύναψη συµβάσεων 

δηµοσίων έργων προβλέπει ένα ειδικό καθεστώς για τις συµβάσεις παραχώρησης 

έργων. Ωστόσο, οι συµβάσεις παραχώρησης υπηρεσιών, οι οποίες αναπτύχθηκαν στην 

                                                 
6
 Το πρωτογενές ευρωπαϊκό δίκαιο είναι ουσιαστικά κανόνες δικαίου που περιέχονται στις 
ιδρυτικές συνθήκες της Ευρωπαϊκής Κοινότητας Άνθρακα και Χάλυβα (Ε.Κ.Α.Χ.), της 
Ευρωπαϊκής Κοινότητας (Ε.Κ.) και της Ευρωπαϊκής Κοινότητας Ατοµικής Ενέργειας 
(Ε.Κ.Α.Ε.), έτσι όπως ισχύουν σήµερα (Πλιάκος, 2006, σελ. 98).  
7
 Το δευτερογενές δίκαιο (ή παράγωγο δίκαιο) είναι το δίκαιο που παράγεται εξαιτίας της 
ανάγκης εφαρµογής των κοινοτικών συνθηκών. Πρόκειται δηλαδή για κανόνες δικαίου, τους 
οποίους περιέχουν οι µονοµερείς πράξεις των κοινοτικών οργάνων (π.χ. κανονισµοί, οδηγίες, 
συστάσεις) (Πλιάκος, 2006, σελ. 104). 
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πράξη σε πολλά κράτη-µέλη, υπόκεινται στους κανόνες και τις αρχές της συνθήκης 

Ε.Κ.» (http://europa.eu/). 

Σύµφωνα µε το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο (Council of the European Union, 2007, pp. 

17), οι παραχωρήσεις για τα λιµενικά τερµατικά δεν θα πρέπει να αντίκεινται στις 

προβλέψεις της Ερµηνευτικής Ανακοίνωσης της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για τις 

συµβάσεις παραχώρησης (Επίσηµη Εφηµερίδα C121 της 29
ης

 Απριλίου 2000). 

Ειδικότερα, η συγκεκριµένη Ανακοίνωση ασχολείται εµπεριστατωµένα µε τους 

κανόνες της συνθήκης Ε.Κ. που αφορούν στις συµβάσεις παραχώρησης, καθώς και µε 

τους κανόνες για τις συµβάσεις παραχώρησης δηµοσίων έργων της οδηγίας 

93/37/Ε.Ο.Κ. για τη σύναψη συµβάσεων έργων. Η Ανακοίνωση περιλαµβάνει εν 

συντοµία τις ακόλουθες θεµατικές (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2000, σελ. 2-10): 

1. ορισµό και γενική προβληµατική των συµβάσεων παραχώρησης 

2. ορισµό οδηγίας 93/37/Ε.Ο.Κ. 

3. οριοθέτηση των εννοιών «συµβάσεις δηµοσίων έργων» και «συµβάσεις 

παραχώρησης έργων» 

4. συµβάσεις παραχώρησης υπηρεσιών 

5. οριοθέτηση των εννοιών «συµβάσεις παραχώρησης έργων» και 

«συµβάσεις παραχώρησης υπηρεσιών» 

6. πεδίο εφαρµογής της παρούσας Ερµηνευτικής Ανακοίνωσης 

7. καθεστώς που διέπει τις συµβάσεις παραχώρησης 

8. κανόνες / αρχές που προβλέπει η συνθήκη ή το ∆ικαστήριο (νοµολογία) 

9. ειδικό καθεστώς της οδηγίας 93/37/Ε.Ο.Κ. για τις συµβάσεις 

παραχώρησης έργων 

10. συµβάσεις παραχώρησης σε ειδικούς τοµείς (ύδατος, ενέργειας, 

µεταφορών και τηλεπικοινωνιών) 

 

Επιπλέον, η συνθήκη Ε.Κ. απαγορεύει τις διακρίσεις λόγω ιθαγένειας, ενώ θέτει 

παράλληλα και τους κανόνες που σχετίζονται µε την ελεύθερη κυκλοφορία των 

εµπορευµάτων και την ελευθερία εγκατάστασης και παροχής υπηρεσιών. Ειδικότερα, οι 

συµβάσεις παραχώρησης έργων και υπηρεσιών υπόκεινται στα άρθρα 28-30 και 43-55, 

βάση των οποίων αποτελούν οι εξής 4 αρχές (http://europa.eu/): 
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♦ Ίση µεταχείριση 

Σύµφωνα µε αυτήν την αρχή, όλοι οι υποψήφιοι ανάδοχοι πρέπει να γνωρίζουν τους 

κανόνες του παιχνιδιού, οι οποίοι οφείλουν να είναι ίδιοι για κάθε υποψήφιο 

ανάδοχο. Σύµφωνα µε το Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο, κάθε προσφορά πρέπει να 

συµµορφώνεται µε τις προδιαγραφές της συγγραφής υποχρεώσεων, έτσι ώστε να 

είναι εφικτή σύγκρισή τους µε αντικειµενικό τρόπο. Επιπλέον, το Ευρωπαϊκό 

∆ικαστήριο προβλέπει ότι σε περίπτωση που η αναθέτουσα αρχή λάβει υπόψη της 

την τροποποίηση της προσφοράς ενός µόνον υποψηφίου αναδόχου (µετά την 

αποσφράγιση των προσφορών), τότε ο συγκεκριµένος ανάδοχος θεωρείται ότι έχει 

ευνοηθεί.  

♦ ∆ιαφάνεια 

Σύµφωνα µε την αρχή της διαφάνειας, είναι διαθέσιµες όλες οι πληροφορίες που 

θεωρούνται απαραίτητες, ούτως ώστε οι εν δυνάµει ανάδοχοι να αποφασίσουν αν 

θα υποβάλουν υποψηφιότητα ή όχι. Η αρχή αυτή µπορεί να διασφαλιστεί µε 

οποιοδήποτε κατάλληλο µέσο (π.χ. δηµοσιοποίηση γεγονότων). Έτσι, σε όλα 

σχεδόν τα κράτη-µέλη, σύµφωνα µε τους κανόνες, η αναθέτουσα αρχή πρέπει να 

δηµοσιεύει την πρόθεση της για έναρξη διαγωνισµού µε σκοπό την ανάθεση µιας 

σύµβασης, προς όφελος κάθε πιθανού υποψήφιου. 

♦ Αναλογικότητα 

Η αρχή της αναλογικότητας προβλέπει ότι «όταν υπάρχει δυνατότητα επιλογής 

µεταξύ περισσοτέρων του ενός ενδεδειγµένων µέτρων, η καταβλητέα επιβάρυνση 

δεν πρέπει να είναι δυσανάλογη προς τους επιδιωκόµενους στόχους» (Πλιάκος, 

2006, σελ.123). Απαγορεύεται δηλαδή οποιοδήποτε υπερβολικό µέτρο, ενώ 

επιδιώκονται µόνο τα αναγκαία και κατάλληλα µέτρα. Ειδικότερα τώρα, στο χώρο 

των συµβάσεων παραχώρησης, ένα κράτος-µέλος δεν µπορεί να έχει δυσανάλογες 

και υπερβολικές απαιτήσεις, όσον αφορά στις τεχνικές, επαγγελµατικές και 

χρηµατοοικονοµικές ικανότητες κατά τη διάρκεια επιλογής υποψηφίων αναδόχων. 

Επιπλέον, δεν πρέπει να περιορίζεται ο ελεύθερος ανταγωνισµός από τη διάρκεια 

της σύµβασης παραχώρησης, πέρα από τα όσα θεωρούνται αναγκαία για την 

εξασφάλιση της απόσβεσης των επενδύσεων και της εύλογης αµοιβής των 

επενδυµένων κεφαλαίων. Ο κίνδυνος εκµετάλλευσης αναλαµβάνεται φυσικά από 

τον ανάδοχο.   
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♦ Αµοιβαία Αναγνώριση 

Η αρχή της αµοιβαίας αναγνώρισης ορίζει ότι κάθε κράτος-µέλος υποχρεούται να 

δέχεται τα προϊόντα και τις υπηρεσίες που παρέχονται από οικονοµικούς 

παράγοντες άλλου κράτους-µέλους. Θεωρείται επίσης απαραίτητη η αποδοχή των 

τεχνικών προδιαγραφών, των ελέγχων, των τίτλων, των πιστοποιητικών και των 

προσόντων που απαιτούνται σε ένα άλλο κράτος-µέλος, µιας και τα εν λόγω 

στοιχεία θεωρούνται ισοδύναµα. 

 

Η Συνθήκη προβλέπει και ορισµένες εξαιρέσεις στις αρχές της ελευθερίας 

εγκατάστασης και ελεύθερης παροχής υπηρεσιών. Σχετικά µε τις συµβάσεις 

παραχώρησης, αυτές αφορούν στις περιπτώσεις που προβλέπονται από το άρθρο 45 της 

Συνθήκης, µέσα στις οποίες είναι και η εξής περίπτωση: ο ανάδοχος συµµετέχει µε 

άµεσο και ειδικό τρόπο στην άσκηση δηµόσιας εξουσίας. Πρέπει να τονιστεί ότι 

δραστηριότητες «δηµόσιας κοινωφελούς υπηρεσίας» ή δραστηριότητες που ασκούνται 

στη βάση µιας υποχρέωσης ή µιας αποκλειστικότητας που ορίζεται από το νόµο, δεν 

καλύπτονται αυτοµάτως από αυτήν την εξαίρεση (http://europa.eu/). 

Σε περίπτωση τώρα απόφασης απόρριψης ή άρνησης µιας προσφοράς κατά τη 

διαδικασία σύναψης σύµβασης παραχώρησης, η αναθέτουσα αρχή οφείλει να παράσχει 

πλήρη αιτιολόγηση γι’ αυτήν την απόφαση, έτσι ώστε ο υποψήφιος ανάδοχος που 

θεωρεί ότι αδικείται να µπορεί να προβεί σε προσφυγή. Έτσι, όσον αφορά στις 

συµβάσεις παραχώρησης έργων, η οδηγία 89/665/Ε.Κ. προβλέπει τις διαδικασίες 

προσφυγής για τη σύναψη συµβάσεων κρατικών προµηθειών και δηµοσίων έργων. Από 

την άλλη, η οδηγία 93/37/Ε.Ο.Κ. για τη σύναψη συµβάσεων δηµοσίων έργων 

προβλέπει τους εξής κανόνες δηµοσιότητας (http://europa.eu/): 

⇒ Σε πρώτο στάδιο, η αναθέτουσα αρχή οφείλει να προκηρύξει διαγωνισµό για 

την παραχώρηση δηµοσίων έργων, µε δηµοσίευση της προκήρυξης στην 

Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, µε σκοπό να υπάρξει 

ανταγωνισµός σε ευρωπαϊκό επίπεδο, όσον αφορά στη σύµβαση. Πρόκειται 

ουσιαστικά για κανόνα δηµοσιότητας που ισχύει ανεξάρτητα από τη φύση του 

εν δυνάµει αναδόχου. 

⇒ Σε ένα δεύτερο στάδιο, εξετάζεται το πρόβληµα των συµβάσεων που 

συνάπτονται από τον υποψήφιο, στον οποίο γίνεται και ανάθεση της σύµβασης 
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παραχώρησης. Ειδικότερα, εξετάζεται η νοµική φύση του αναδόχου. Πιο 

συγκεκριµένα, 

 

� Αν ο ανάδοχος είναι ο ίδιος αναθέτουσα αρχή, τότε οι συµβάσεις 

έργου που ξεπερνούν το κοινοτικό όριο οφείλουν να 

συµµορφώνονται προς τις διατάξεις της οδηγίας για τις συµβάσεις 

δηµοσίων έργων 

� Αν ο ανάδοχος δεν είναι ο ίδιος αναθέτουσα αρχή, η οδηγία 

επιβάλλει απλώς ορισµένους κανόνες δηµοσιότητας, οι οποίοι όµως 

δεν εφαρµόζονται σε περιπτώσεις συµβάσεων έργων που έχουν 

συναφθεί µε επιχειρήσεις που είναι συγκεντρωµένες ή 

συνδεδεµένες8
.   

 

     

4.3. ΟΙ ΣΥΜΒΑΣΕΙΣ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗΣ  

ΕΡΓΩΝ ΚΑΙ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ 

 

Όσον αφορά στο κοινοτικό δίκαιο των συµβάσεων παραχώρησης έργων και των 

συµβάσεων παραχώρησης υπηρεσιών, ισχύουν τα ακόλουθα (http://europa.eu/): 

 

Συµβάσεις παραχώρησης έργων 

Η διάκριση ανάµεσα σε µια δηµόσια σύµβαση και σε µια σύµβαση παραχώρησης 

γίνεται µε βάση την οδηγία 93/37/Ε.Ο.Κ.. Η διαφορά έγκειται στην παραχώρηση στον 

ανάδοχο του δικαιώµατος εκµετάλλευσης ενός έργου σε αντάλλαγµα για την 

κατασκευή του, ένα δικαίωµα που ενδεχοµένως να συνοδεύεται από την καταβολή 

                                                 
8
 «Συνδεδεµένες επιχειρήσεις είναι οι επιχειρήσεις που συνδέονται µεταξύ τους µε µία από τις 
παρακάτω σχέσεις: (α) µια επιχείρηση κατέχει την πλειοψηφία (ποσοστό µεγαλύτερο του 50%) 

των ψήφων των µετόχων ή των εταίρων κάποιας άλλης επιχείρησης (β) µια επιχείρηση µπορεί 
να διορίζει ή να παύει την πλειοψηφία των µελών του διοικητικού συµβουλίου, διαχειριστικού 
ή εποπτικού οργάνου άλλης επιχείρησης (γ) µια επιχείρηση έχει το δικαίωµα να ασκήσει 
κυριαρχική επιρροή σε άλλη επιχείρηση βάσει σύµβασης που έχει συνάψει µε αυτήν ή δυνάµει 
ρήτρας του καταστατικού αυτής της τελευταίας (δ) µια επιχείρηση που είναι µέτοχος ή εταίρος 
άλλης επιχείρησης ελέγχει µόνη της, βάσει συµφωνίας που έχει συνάψει µε άλλους µετόχους ή 

εταίρους της εν λόγω επιχείρησης, την πλειοψηφία των δικαιωµάτων ψήφου των µετόχων ή των 
εταίρων αυτής της επιχείρησης» (http://www.scientiaconsulting.gr) 
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αµοιβής. Υπάρχει εποµένως ο κίνδυνος εκµετάλλευσης, ο οποίος συνδέεται µε την 

επένδυση. 

Λόγω του προαναφερθέντος δικαιώµατος εκµετάλλευσης, η ευθύνη εκµετάλλευσης 

(τεχνικές, χρηµατοοικονοµικές και διαχειριστικές πτυχές του έργου) µεταβιβάζεται από 

την παραχωρούσα αρχή στον ανάδοχο. Εποµένως, ο ανάδοχος είναι υποχρεωµένος να 

κάνει τις απαραίτητες επενδύσεις, µε σκοπό το έργο να είναι λειτουργικό για τους 

χρήστες. Γι’ αυτόν το λόγο, αναλαµβάνει ολόκληρο το βάρος της απόσβεσης, καθώς 

και όλους τους κατασκευαστικούς και διαχειριστικούς κινδύνους, όπως και τους 

κινδύνους που σχετίζονται µε τη χρήση του εξοπλισµού. 

Πρέπει να προστεθεί ότι ο ανάδοχος, λόγω του δικαιώµατος εκµετάλλευσης του 

έργου, µπορεί να εισπράττει, για ορισµένη χρονική περίοδο, τέλη από τους χρήστες του 

εν λόγω έργου ή / και άλλες µορφές αµοιβής (π.χ. διόδια) που προέρχονται από την 

εκµετάλλευση. Βεβαίως, υπάρχει το ενδεχόµενο τα τέλη ή άλλες µορφές αµοιβής να 

µην καλύπτουν το συνολικό κόστος του έργου. Έτσι, είναι συχνό το φαινόµενο το 

κράτος να αναλαµβάνει µέρος του κόστους εκµετάλλευσης, µε σκοπό οι χρήστες του 

έργου να καταβάλλουν µικρότερο αντίτιµο. Πρόκειται δηλαδή για µερική αµοιβή, η 

οποία δύναται να γίνει είτε µε ένα κατ’ αποκοπή ποσό ή µε ένα ποσό ανάλογο µε τη 

χρήση του έργου. Ωστόσο, κάτι τέτοιο δε σηµαίνει και εξάλειψη του κινδύνου 

εκµετάλλευσης, ο οποίος εξακολουθεί να βαρύνει τον ανάδοχο9
.  

Συµβάσεις παραχώρησης υπηρεσιών 

Η οδηγία 2004/18/Ε.Κ. δίνει τον ορισµό των συµβάσεων παραχώρησης υπηρεσιών. 

Έτσι, τις ορίζει ως συµβάσεις που έχουν τα ίδια χαρακτηριστικά µε τις δηµόσιες 

συµβάσεις, µε εξαίρεση το γεγονός ότι το εργολαβικό αντάλλαγµα αφορά είτε 

αποκλειστικά στο δικαίωµα εκµετάλλευσης της σχετικής υπηρεσίας είτε στο δικαίωµα 

αυτό συνδυασµένο µε καταβολή αµοιβής. Ωστόσο, δεν υπάρχει καµία πρόβλεψη, ούτως 

ώστε οι συµβάσεις αυτές να υπόκεινται σε κάποια λεπτοµερή διάταξη της οδηγίας. 

Παρά το γεγονός αυτό όµως, ότι δηλαδή οι συµβάσεις παραχώρησης υπηρεσιών δεν 

υπόκεινται σε κάποια λεπτοµερή διάταξη της οδηγίας 2004/18/Ε.Κ., οι εν λόγω 

συµβάσεις χαρακτηρίζονται από τους κανόνες και από τις αρχές της συνθήκης Ε.Κ.. 

Έτσι, τέτοιου είδους συµβάσεις υπάρχουν όταν όλοι οι κίνδυνοι διαµόρφωσης και 

                                                 
9
 Αν κάτι τέτοιο πάψει να ισχύει (δηλαδή ο κίνδυνος εκµετάλλευσης δε βαρύνει τον ανάδοχο), 

τότε έχουµε δηµόσια σύµβαση και όχι σύµβαση παραχώρησης. 
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εκµετάλλευσης της σχετικής υπηρεσίας αναλαµβάνονται από τον ανάδοχο, ο οποίος και 

λαµβάνει αµοιβή από τους χρήστες, κυρίως µέσω τελών. Όπως και στις συµβάσεις 

παραχώρησης έργων, έτσι κι εδώ υπάρχει µεταβίβαση στην ευθύνη εκµετάλλευσης. 

 

Υπάρχουν βέβαια και οι µικτές συµβάσεις (που είναι και οι συχνότερες), όταν 

υπάρχει συµφωνία για εκτέλεση έργων και ταυτόχρονη παροχή µιας ή περισσοτέρων 

υπηρεσιών. Σ’ αυτήν την περίπτωση, ο ανάδοχος της σύµβασης παραχώρησης έργων 

πέρα από το έργο, παρέχει στο χρήστη και µια υπηρεσία, βάσει του έργου που 

εκτέλεσε. Πρέπει να γίνει όµως κατανοητό ότι αν η σύµβαση έχει ως κύριο αντικείµενο 

την κατασκευή ενός έργου για λογαριασµό της παραχωρούσας αρχής, τότε πρόκειται 

για σύµβαση παραχώρησης έργων (π.χ. αυτοκινητόδροµος µε διόδια). Εάν πάλι η 

σύµβαση έχει περισσότερα ξεχωριστά αντικείµενα, τότε για κάθε αντικείµενο 

εφαρµόζονται και οι σχετικοί κανόνες (π.χ. οι υπηρεσίες εστιατορίου σε έναν 

αυτοκινητόδροµο αποτελούν αντικείµενο σύµβασης παροχής υπηρεσιών, η οποία 

διαφέρει από µια σύµβαση για την παραχώρηση της κατασκευής / διαχείρισης του 

αυτοκινητοδρόµου).   

    

 

4.4. Η ΛΙΜΕΝΙΚΗ ∆ΙΑΧΕΊΡΙΣΗ  

ΑΝΑ ΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ 

 

Με βάση τα όσα προγενέστερα έχουν ειπωθεί σχετικά µε τη λιµενική διαχείριση, 

αξίζει να ρίξουµε µια µατιά στο τι εφαρµόζεται στην πράξη και στο τι ισχύει σε 

διάφορα µεγάλα λιµάνια, στα πλαίσια της Ενωµένης Ευρώπης, αλλά και στις λιµενικές 

αναµορφώσεις και αναδιοργανώσεις που έλαβαν χώρα τα τελευταία χρόνια. Η ανάλυσή 

µας θα επικεντρωθεί στα λιµάνια των χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Talley, 2009, 

σελ. 128-131). 

Η επιλογή των χωρών έγινε µε βάση τα στοιχεία που είναι αναρτηµένα στο 

διαδικτυακό χώρο της Eurostat για την κίνηση στα λιµάνια της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

(φορτία και επιβάτες) από το 1997 έως και το 2011. Έτσι, επιλέχθηκαν οι χώρες Βέλγιο, 

Βουλγαρία, Γαλλία, Γερµανία, ∆ανία, Ελλάδα, Ηνωµένο Βασίλειο, Ιρλανδία, Ιταλία, 

Ισπανία, Κύπρος, Μάλτα, Ολλανδία, Πολωνία, Πορτογαλία, Ρουµανία, Σουηδία και 
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Φιλανδία, των οποίων τα λιµάνια πρωταγωνιστούν όλα αυτά τα χρόνια στη λιµενική 

βιοµηχανία (http://www.epp.eurostat.ec.europa.eu/). Κατ’ εξαίρεση, καθώς δεν είναι 

µέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης, στην παρακάτω ανάλυση συµπεριλήφθηκε και η 

Νορβηγία, λόγω του γεγονότος ότι ελέγχει έναν από τους µεγαλύτερους εµπορικούς 

στόλους παγκοσµίως, κάτι που την καθιστά κύριο παίκτη στη ναυτιλία για πάνω από 

150 χρόνια (http://www.norway.gr).      

 

Βέλγιο 

Τα εµπορικά λιµάνια του Βελγίου είναι δηµόσια, και κυρίως δηµοτικά λιµάνια, τα 

οποία διοικούνται από Αυτόνοµες Λιµενικές Αρχές. Εξαίρεση αποτελεί το λιµάνι 

Zeebrugge, το οποίο διοικείται από ιδιώτη. Οι Λιµενικές Αρχές είναι υπεύθυνες για την 

επέκταση της λιµενικής γης και την ανάπτυξη της υποδοµής, µε τον ιδιωτικό τοµέα να 

διαχειρίζεται το λιµενικό φορτίο (European Commission, Sea ports: Public financing 

and charging practices of seaports in the EU, 2006, pp. 230). 

Επιπλέον, µέσα από αναµορφώσεις και αναδιοργανώσεις, πάντα σε σχέση µε τα 

λιµάνια, επιδιώκεται πιο έντονη συνεργασία µεταξύ των Λιµενικών Αρχών, δίνοντας 

προτεραιότητα σε κοινές πρωτοβουλίες µε καθαρή προστιθέµενη αξία. Η έµφαση θα 

δοθεί στην ενδυνάµωση της κοινωνικής υποστήριξης για τα λιµάνια, στην αναγνώριση 

της σηµασίας των λιµένων στα δίκτυα logistics και στο σεβασµό του περιβάλλοντος. 

Ενδεικτικό είναι το παράδειγµα της Φλαµανδικής κυβέρνησης, η οποία 

προκειµένου να εξασφαλίσει την υλοποίηση της κατασκευής 3 θαλάσσιων φραγµάτων, 

δηµιούργησε την “NV Vlaamse Havens” (SA Φλαµανδικά Λιµάνια). Έτσι, για κάθε 

θαλάσσιο φράγµα, η “NV Vlaamse Havens” θα προχωρά στην κατασκευή και ενός 

βοηθητικού, όπου θα συµµετέχουν η NV και η εµπλεκόµενη Λιµενική Αρχή ή ο ιδιώτης 

συνεργάτης που έχει επιλεγεί. Επιπλέον, αποτελεί απαίτηση της Φλαµανδικής 

κυβέρνησης η χρηµατοδοτική συνεισφορά των εµπλεκόµενων Λιµενικών Αρχών για 

την κατασκευή αυτών των θαλάσσιων έργων (ESPO, Report of an Enquiry into the 

current Governance of European Seaports, 2011, pp. 59). 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Antwerp, Zeebrugge 
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Antwerp  

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, χύδην ξηρά / υγρά φορτία, γενικά φορτία 

(ξύλο, ράβδοι ατσαλιού, χαρτί κτλ), οχήµατα. 

Πρόκειται ουσιαστικά για λιµάνι landlord, µε τη Λιµενική Αρχή να είναι δηµοτική 

και να κατέχει το µεγαλύτερο µέρος του εδάφους, διοικώντας παράλληλα την υποδοµή. 

Οι παραχωρήσεις στο εν λόγω λιµάνι έχουν τη µορφή διοικητικού συµβολαίου, 

σύµφωνα µε το οποίο η δηµόσια αρχή παραχωρεί σε ιδιώτη συνεργάτη το δικαίωµα 

χρήσης µέρους ενός δηµόσιου αγαθού, για συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα. Έτσι, ο 

ιδιώτης εµπλέκεται µε τη λιµενική κίνηση και το χειρισµό των αγαθών 

(http://www.portofantwerp.com). 

 

Zeebrugge 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, οχήµατα, τρόφιµα, γενικά φορτία, επιβάτες, 

φυσικό αέριο, χύδην φορτία, αλιεία. 

Η Λιµενική Αρχή είναι µια ιδιωτική εταιρία, αν και οι περισσότερες από τις µετοχές 

της κατέχονται από την πόλη Bruges. Μέσω µισθώσεων γης, ο ιδιωτικός τοµέας είναι 

παρών στο λιµάνι. Ενδεικτική είναι η ύπαρξη της APZI (Association Port of Zeebrugge 

Interests), µιας ένωσης ιδιωτικού τοµέα στο λιµάνι, σκοπός της οποίας είναι η 

προώθηση του λιµανιού και η αντιπροσώπευση του ιδιωτικού τοµέα της πόλης 

(http://www.portofzeebrugge.be).  

 

Βουλγαρία 

Η ιδιοκτησία της γης στην οποία βρίσκονται τα λιµάνια είναι κρατική ή ιδιωτική. 

Σύµφωνα µε τη βουλγαρική νοµοθεσία, ένα λιµάνι που θα κατασκευαστεί σε κρατική 

γη µπορεί να παραχωρηθεί από το κράτος σε ιδιώτη για 35 χρόνια, µε δυνατότητα 

επέκτασης της χρονικής περιόδου σε 50 χρόνια. Προκειµένου να γίνει η επιλογή του 

αναδόχου, το κράτος προκηρύσσει δηµόσιο διαγωνισµό. Υπάρχουν 2 περιπτώσεις: 

− Παραχώρηση λιµένα ήδη κατασκευασµένου από το κράτος. Ο 

ανάδοχος αναλαµβάνει τη λιµενική διαχείριση, καθώς και την 

ανάπτυξη και επέκταση του λιµένα, κατά τη διάρκεια της 

παραχώρησης 
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− Επιλογή αναδόχου που σκοπεύει να κατασκευάσει και να 

διαχειριστεί το λιµάνι και µε το τέλος της συµφωνίας παραχώρησης 

να το επιστρέψει στο κράτος (BOT / ROT). 

 Από τη στιγµή που η οικονοµία της Βουλγαρίας έπαψε πλέον να είναι κλειστή, 

έχουν λάβει χώρα µια σειρά από λιµενικές αναµορφώσεις, µε βασική στόχευση την 

ιδιωτικοποίηση της διαχείρισης στα 2 βασικά λιµάνια της χώρας, στα Burgas και Varna. 

Οι ευθύνες της κρατικής Λιµενικής Αρχής (ESPO, Report of an Enquiry into the 

current Governance of European Seaports, 2011, pp. 59) συγκεντρώνονται σε εθνικό 

επίπεδο και κατά καιρούς έχουν κυµανθεί µεταξύ ενός “εκτελεστικού οργανισµού” για 

ναυτιλιακή διοίκηση και µιας “εταιρίας υποδοµής”. Το 2010 έλαβε χώρα µια σηµαντική 

αλλαγή, η οποία αφορά σε όλες τις ευθύνες της Λιµενικής Αρχής, µε τη δηµιουργία της 

BPIC (Bulgarian Ports Infrastructure Company), µεταξύ των αρµοδιοτήτων της οποίας 

είναι η κατασκευή, ανακατασκευή, εξυγίανση και συντήρηση των λιµένων εθνικής 

σηµασίας (http://www.mech-ing.com).   

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Burgas, Varna 

 

Burgas 

Λιµενικό προϊόν: γενικά φορτία, εµπορευµατοκιβώτια, χύδην φορτία, οχήµατα. 

Η Port Burgas JSC είναι ένας κρατικός λιµενικός διαχειριστής στο χώρο του 

«Τερµατικού Ανατολικά» (Terminal East) του λιµένα, του τερµατικού δηλαδή 

διαχείρισης χύδην φορτίων. Ο ανάδοχος είναι µια ιδιωτική εταιρία στο χώρο του 

«Τερµατικού ∆ιαχείρισης Χύδην Φορτίων», του «Τερµατικού 2Α» και του 

«Τερµατικού ∆υτικά» (Terminal West) (http://www.port-burgas.bg). 

 

Varna 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, δηµητριακά, χηµικά, γενικά φορτία. 

Η Port Varna EAD (http://www.port-varna.bg) είναι µια κρατική εταιρία 

διαχείρισης του λιµένα, ο οποίος περιλαµβάνει τις Varna East και Varna West. Όπως 

ειπώθηκε και πιο πάνω, οι ευθύνες της Λιµενικής Αρχής συγκεντρώνονται σε εθνικό 

επίπεδο, µε τη διαχείριση της λιµενικής υποδοµής και των άλλων παγίων περιουσιακών 

στοιχείων του λιµένα (όπως και όλων των λιµένων εθνικής σηµασίας) να έχει ανατεθεί 
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στην κρατική BPIC. Με το Νόµο για τους Θαλάσσιους Χώρους, τις Εσωτερικές 

Πλωτές Μεταφορές και τα Λιµάνια (1999), ωρίµασαν οι συνθήκες για ιδιωτικές 

επενδύσεις και παραχωρήσεις στα λιµάνια της χώρας. Έτσι, πλοήγηση, ρυµούλκηση 

και άλλες σχετικές υπηρεσίες (συµπληρωµατικό λιµενικό προϊόν) παρέχονται από 

ιδιωτικές εταιρίες. Ενδεικτικά, το 2001 η κοινοπραξία Oiltanking Bulgaria AD 

κατασκεύασε ένα τερµατικό για υγρά χηµικά στο χώρο της Varna West, ενώ το 2005 

υλοποιήθηκε παραχώρηση µέρους του λιµένα στην BM PORT AD για 30 χρόνια 

(European Bank for Reconstruction and Development, “Public-private partnerships 

(PPPs) in Bulgaria: legislative initiatives and experience”, 2012, pp. 5)   

  

Γαλλία 

Στη Γαλλία, η λιµενική γη ανήκει στο κράτος και µπορεί µε αυτόν τον τρόπο να 

χρησιµοποιηθεί είτε απευθείας από το κράτος είτε µέσω παραχωρήσεων από ιδιώτες. 

Επιπλέον, δεν επιτρέπεται στις Λιµενικές Αρχές να εκτελούν διαχειριστικές 

δραστηριότητες στο λιµάνι, τις οποίες όµως αναλαµβάνουν ιδιωτικές εταιρίες 

στοιβασίας µέσω παραχωρήσεων (European Commission, Sea ports: Public financing 

and charging practices of seaports in the EU, 2006, pp. 276).  

Όσον αφορά στο σύστηµα παραχωρήσεων στη Γαλλία, αυτό περιλαµβάνει δύο 

οµάδες (Barjot Dominique, Business History, 2011, pp. 783-784): αυτές που 

σχετίζονται µε τις υπηρεσίες κοινής ωφέλειας και αυτές που σχετίζονται µε τα δηµόσια 

έργα. Έτσι, όσον αφορά στις υπηρεσίες κοινής ωφέλειας, το δηµόσιο παραχωρεί σε 

ιδιώτη τη διαχείριση τους έναντι αµοιβής, στα πλαίσια µιας δηµόσιας σύµβασης, µε την 

παραχώρηση να ολοκληρώνεται µε τη λήξη της σύµβασης. Όσον αφορά τώρα στα 

δηµόσια έργα, η παραχώρηση περιλαµβάνει την ευθύνη του ιδιώτη για την 

ολοκλήρωσή τους (π.χ. κατασκευή ή παροχή εξοπλισµού). 

Σύµφωνα όµως µε την ESPO (ESPO, Report of an Enquiry into the current 

Governance of European Seaports, 2011, pp. 59), από το 2008 ξεκίνησε υπό την 

προεδρία Σαρκοζί µια προσπάθεια µεταρρυθµίσεων, µε έµφαση στη µεταρρύθµιση της 

λιµενικής εργασίας, ιδιαίτερα στην ιδιωτικοποίηση του εξοπλισµού και του 

προσωπικού. Επιπλέον, το πρόγραµµα µεταρρυθµίσεων προέβη και στην τροποποίηση 

της διακυβέρνησης των κύριων λιµανιών της χώρας (πρώην “αυτόνοµα λιµάνια”, τα 

οποία πλέον αποτελούν “Κύρια Θαλάσσια Λιµάνια”). Αξίζει να τονιστεί ότι πριν τη 
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µεταρρύθµιση στα κύρια λιµάνια της χώρας είχε προηγηθεί από το 2004 µεταρρύθµιση 

στα µικρότερα εθνικά λιµάνια, θέτοντάς τα υπό περιφερειακό έλεγχο. 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Le Havre, Marseille, Dunkirk  

 

Le Havre 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, οχήµατα, φορτία µεγάλου µεγέθους, χύδην 

φορτία. 

Η Λιµενική Αρχή είναι κρατική και είναι υπεύθυνη µεταξύ άλλων για 

(http://www.havre-port.fr): 

− Την ολοκλήρωση, λειτουργία και συντήρηση της λιµενικής πρόσβασης 

− Την αστυνόµευση και ασφάλεια του λιµένα 

− Τη διαχείριση των ακινήτων 

− Την κατασκευή και συντήρηση της λιµενικής υποδοµής 

− Τη γενικότερη προώθηση του λιµένα 

− Τη διαχείριση και ανάπτυξη της αλυσίδας logistics του λιµένα. 

 

Marseille 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, επιβάτες, χύδην ξηρά φορτία, πετρέλαιο, 

φυσικό αέριο 

Όλα τα λιµενικά τερµατικά, λίγων αποβαθρών εξαιρουµένων, είναι ιδιωτικά. Η 

Λιµενική Αρχή, η οποία είναι δηµόσια, κράτησε την κυριότητα και την πλήρη ευθύνη 

των νερών, ενώ ταυτόχρονα ευθύνεται και για την αστυνόµευση, την ασφάλεια και την 

προστασία και το γενικό µάνατζµεντ. Τέλος, οι παραχωρήσεις είναι κάτι µεταξύ σε 

BOO και BOOT (Port of Marseille,  Port Information Guide of the port of Marseille 

Fos, 2013, pp.12). 

 

Dunkirk 

Λιµενικό προϊόν: βαριά χύδην φορτία, οχήµατα, εµπορευµατοκιβώτια, φρούτα κτλ. 

Η Λιµενική Αρχή, η οποία είναι κρατική, µεταξύ άλλων είναι υπεύθυνη για: 

− Την κατασκευή, διαχείριση και συντήρηση των καναλιών πρόσβασης 

των πλοίων 
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− Την ασφάλεια και αστυνόµευση 

− Την κατασκευή και συντήρηση των υποδοµών 

− Τη γενικότερη προώθηση του λιµένα 

− Τη διαχείριση της αλυσίδας logistics που σχετίζεται µε το λιµάνι. 

Εκτός ορισµένων εξαιρέσεων, δεν επιτρέπεται στο λιµάνι να κατέχει και να 

λειτουργεί δηµόσιες εγκαταστάσεις. Αυτές πρέπει να πωλούνται εντός 2 χρόνων ή 

να λειτουργούν από θυγατρικές ή από υπεργολάβους, ενώ το ίδιο ισχύει και για το 

προσωπικό που χειρίζεται αυτές τις εγκαταστάσεις (http://www.dunkerque-port.fr). 

 

Γερµανία 

Στη Γερµανία υπάρχουν οι εξής τύποι λιµένων: (α) λιµάνια που ανήκουν σε ένα 

οµόσπονδο κράτος και ένα δήµο, (β) λιµάνια που ανήκουν σε ένα δήµο, (γ) λιµάνια που 

ανήκουν σε ένα οµόσπονδο κράτος και εν µέρει σε ένα δήµο, (δ) λιµάνια που ανήκουν 

σε ανώνυµη εταιρία και (ε) λιµάνια που ανήκουν σε ιδιωτική εταιρία. Η γη και τα νερά 

ανήκουν συνήθως σε τοπικές αρχές, ενώ οι Λιµενικές Αρχές δεν καλύπτουν συνήθως 

όλες τις λιµενικές λειτουργίες, οι οποίες φέρονται εις πέρας από δηµοτικές ή 

οµοσπονδιακές αρχές. Με την έναρξη των ιδιωτικοποιήσεων όµως, ο ρόλος του 

κράτους γίνεται περισσότερο εποπτικός, µε τον ιδιώτη να αναλαµβάνει τη διαχείριση 

(European Commission, Sea ports: Public financing and charging practices of seaports 

in the EU, 2006, pp. 143). 

Από το 2009, η Γερµανική κυβέρνηση, σε συνεργασία πάντα µε τα οµόσπονδα 

κράτη, ξεκίνησε µια σειρά µεταρρυθµίσεων, οι οποίες σηµατοδοτούν την εφαρµογή 

µεγάλων καινοτοµιών για το Γερµανικό κράτος, καθώς είναι η πρώτη φορά που 

εξετάζονται µε τόση λεπτοµέρεια οι λιµενικές πολιτικές από τη Γερµανική κυβέρνηση, 

µε στόχο την ανάπτυξη της χωρητικότητας και τη βελτίωση της συνεργασίας µεταξύ 

των λιµένων.  

Η διακυβέρνηση όµως των λιµένων εξακολουθεί να παραµένει στην αρµοδιότητα 

κάθε οµόσπονδου κράτους, µε τις µορφές συνεργασίας µεταξύ αυτών των κρατών και 

των λιµένων να ποικίλλουν. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η έρευνα που έχει 

ξεκινήσει από τις περιφερειακές κυβερνήσεις του Hamburg και της Bremen για πιο 

ουσιαστική συνεργασία µεταξύ των λιµενικών αρχών τους (ESPO, Report of an 

Enquiry into the current Governance of European Seaports, 2011, pp. 59-60). 
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Εξεταζόµενα λιµάνια: Bremen, Hamburg, Kiel  

 

Bremen 

Λιµενικό προϊόν: γενικά φορτία, εµπορευµατοκιβώτια, οχήµατα, χύδην φορτία, 

δασικά προϊόντα κτλ. 

Το λιµάνι κατέχεται από την Free & Hanseatic City of Bremen (ένα από τα δεκαέξι 

κρατίδια της Γερµανίας), µε τη Λιµενική Αρχή να είναι δηµόσια εταιρία περιορισµένης 

ευθύνης. Συγκεκριµένα, η Bremenports GmbH & Co.KG σχεδιάζει, κατασκευάζει και 

συντηρεί τη λιµενική υποδοµή, ενώ προχωρεί σε ενοικιάσεις / µισθώσεις 

συγκεκριµένης έκτασης γης, όχι όµως υπηρεσίας. Τέλος, οι ιδιώτες επενδυτές δίνουν το 

παρόν στο λιµάνι, παρέχοντας όλα τα είδη υπηρεσιών logistics (π.χ. χειρισµός 

εµπορευµατοκιβωτίων) (http://www.bremenports.de). 

 

Hamburg  

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, ξηρά χύδην φορτία, επιβάτες. 

Πρόκειται για λιµάνι τύπου landlord. Όλη η λιµενική περιοχή κατέχεται από την 

Free & Hanseatic City of Hamburg. Οι ιδιωτικές εταιρίες που λειτουργούν στο λιµάνι 

έχουν νοικιάσει τις περιοχές τερµατικών και επιχειρήσεων από την πόλη. Ενώ η 

Λιµενική Αρχή είναι δηµόσια (ίδρυµα εµπορικού προσανατολισµού υπό δηµόσιο νόµο) 

και βασικά της µελήµατα είναι ο σχεδιασµός / ανάπτυξη του λιµένα, η διατήρηση της 

λιµενικής υποδοµής, η εγγύηση του απαιτούµενου βάθους των πλωτών διόδων και η 

εξασφάλιση της ασφαλούς ναυσιπλοΐας των πλοίων, οι εταιρίες που λειτουργούν στο 

λιµάνι είναι ιδιωτικές. Χειρίζονται όλα τα είδη αγαθών (εµπορευµατοκιβώτια, χύδην 

φορτία κτλ) και προσφέρουν υπηρεσίες αποθήκευσης ή άλλες υπηρεσίες logistics. 

Μόνο η υποδοµή εποµένως είναι στα χέρια του κράτους. Τέλος, το µοντέλο µίσθωσης 

γης είναι κυρίαρχο. Η Λιµενική Αρχή δηλαδή είναι ιδιοκτήτης της λιµενικής γης και η 

ιδιοκτησία αυτής της γης δεν µπορεί να µεταβιβαστεί, όπως προβλέπει και ο νόµος του 

κρατιδίου. Ωστόσο, η ανωδοµή (γερανοί, εξοπλισµός και οι εγκαταστάσεις στην 

ενοικιαζόµενη γη) κατέχεται από τους διαχειριστές τερµατικών. Έτσι, µόνο σε ότι 

αφορά αυτό το κοµµάτι, θα µπορούσε κανείς να µιλήσει για ΒΟΟ µοντέλο  

(http://www.hafen-hamburg.de). 
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Kiel  

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες, εµπορευµατοκιβώτια, γενικά φορτία. 

Όσον αφορά στο λιµάνι αυτό, εδώ υπάρχει (http://www.portofkiel.com): 

− Η αστική Λιµενική Αρχή της πρωτεύουσας της γης Schleswig – 

Holstein. Η Λιµενική Αρχή είναι η ελεγκτική αρχή του λιµανιού, µε 

ευθύνες µεταξύ άλλων την κατανοµή των αγκυροβολίων, την έγκριση 

κατασκευών στο λιµάνι κτλ. 

− Η ιδιωτική εταιρία PORT OF KIEL (SEEHAFEN KIEL GmbH & Co 

KG), η οποία έχει ως έργο το µάρκετινγκ, τη συντήρηση και ανάπτυξη 

των λιµενικών εγκαταστάσεων. Η εταιρία διαχειρίζεται το λιµάνι εκ 

µέρους της πρωτεύουσας του Schleswig – Holstein. Άλλα πεδία 

δράσης της SEEHAFEN KIEL GmbH & Co KG είναι οι λιµενικές 

υπηρεσίες, η διαχείριση του σιδηροδρόµου και του αεροδροµίου, 

όπως και το µάνατζµεντ κτιρίων και περιουσίας του λιµένα.   

  

∆ανία 

Ως επί το πλείστον, τα λιµάνια της ∆ανίας κατέχονται από δήµους, αλλά διέπονται 

από ένα εθνικό Λιµενικό Νόµο. Από το 2010, έχουν αρχίσει συζητήσεις για την 

αναµόρφωση των λιµένων. Ειδικότερα, γίνεται εκτίµηση του ισχύοντος νοµοθετικού 

πλαισίου, όσον αφορά στην αποδοτικότητα και στην ανταγωνιστικότητα, από µια 

κυβερνητική επιτροπή, η οποία και προβαίνει σε συστάσεις για αλλαγές του Λιµενικού 

Νόµου, όπου κριθεί απαραίτητο. Ενδεικτικά, ένα ερώτηµα που έχει τεθεί είναι το κατά 

πόσο συγκεκριµένα λιµάνια πρέπει να εκλαµβάνονται ως «εθνικού ενδιαφέροντος» 

λιµάνια (ESPO, Report of an Enquiry into the current Governance of European 

Seaports, 2011, pp. 59). 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Fredericia, Aarhus, Copenhagen Malmo Port 

 

Copenhagen Malmo Port 

Λιµενικό προϊόν: οχήµατα, εµπορευµατοκιβώτια, επιβάτες, γενικά φορτία. 

Πρόκειται για ανώνυµη εταιρία που κατέχεται κατά 50% από το CPH City and Port 

Development (το 55% αυτού του ποσοστού από την πρωτεύουσα της χώρας και το 
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υπόλοιπο 45% από το κράτος), κατά 27% από την πόλη Malmo της Σουηδίας και κατά 

23% από ιδιώτες επενδυτές. Ο τύπος παραχώρησης που έχει εφαρµοστεί είναι αυτός 

του BLO, ενώ το λιµάνι προβαίνει και σε µισθώσεις εγκαταστάσεων σε ιδιώτες 

(http://www.cmport.com).  

 

Aarhus 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, υγρά / ξηρά χύδην φορτία, επιβάτες, γενικά 

φορτία. 

Παρόµοια είναι η κατάσταση και στο λιµάνι του Aarhus, µε τη Λιµενική Αρχή να 

είναι δηµοτική και τον ιδιωτικό τοµέα να κάνει όλες τις λιµενικές εργασίες 

(http://www.aarhushavn.dk).  

 

Fredericia 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, οχήµατα, ξηρά / υγρά χύδην φορτία, γενικά 

φορτία, φορτία µεγάλου µεγέθους. 

Παροµοίως και στο λιµάνι της Fredericia, µε τη Λιµενική Αρχή (ADP A/S) να 

αποτελεί µια ανώνυµη εταιρία που κατέχεται από τους δήµους Fredericia, Nyborg και 

Middelfart. Στο λιµάνι αυτό µάλιστα υπάρχουν πολλές εταιρίες στοιβασίας που 

χειρίζονται το λιµενικό φορτίο, ενώ παρούσες είναι και µια ιδιωτική Πλοηγική Εταιρία 

και µια δηµόσια Πλοηγική Εταιρία, η οποία ελέγχεται από την κυβέρνηση της ∆ανίας 

(http://www.adp-as.dk). 

 

Ελλάδα 

Τα προγενέστερα χρόνια, στην Ελλάδα τα λιµάνια κατείχαν και τα 

διαχειριζόντουσαν αποκλειστικά και µόνο δηµοσίου τύπου Λιµενικές Αρχές. Στις αρχές 

της δεκαετίας του ’90, όµως, άρχισαν να γίνονται εµφανείς οι ανεπάρκειες των 

ελληνικών λιµένων (π.χ. απουσία µακροπρόθεσµων στοχεύσεων, απουσία σύνδεσης µε 

την ξηρά, έλλειψη επενδύσεων). Έτσι, το 1999 ξεκινά η αναµόρφωση των ελληνικών 

λιµένων, η οποία συνεχίζεται µέχρι και σήµερα, προκειµένου να καλυφθούν οι 

αναποτελεσµατικότητες δεκαετιών. 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Πειραιάς, Θεσσαλονίκη, Πάτρα 
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Πειραιάς 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, οχήµατα, συµβατικά φορτία, επιβάτες. 

Με την έναρξη της αναµόρφωσης των ελληνικών λιµένων, η οποία όπως 

αναφέρθηκε και πιο πάνω ξεκίνησε το 1999, το λιµάνι του Πειραιά (όπως και της 

Θεσσαλονίκης) µπαίνει στο Χρηµατιστήριο Αξιών της Αθήνας. Ωστόσο, το ελληνικό 

κράτος διατήρησε το 75% της ιδιοκτησίας των λιµένα. Ακολούθως, το 2003, το λιµάνι 

µετατράπηκε σε ανώνυµη εταιρία, µε την υποχρέωση να λειτουργήσει ως ιδιωτική 

εταιρία, ενώ το 2010 ολοκληρώνεται και η διαδικασία παραχώρησης του τερµατικού 

διαχείρισης εµπορευµατοκιβωτίων του λιµένος του Πειραιά στην Cosco Pacific. Έτσι, ο 

ΟΛΠ µετασχηµατίζεται πλέον σε λιµάνι landlord (Psaraftis & Pallis, Maritime Policy & 

Management: The flagship journal of international shipping and port research, 2012, 

pp. 41).  

 

Θεσσαλονίκη 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, χύδην φορτία, γενικά φορτία, επιβάτες. 

Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης ανήκει στο ελληνικό δηµόσιο κατά 75% και κατά 25% 

σε ιδιώτες. Η ΟΛΘ Α.Ε. έχει αποκλειστικό δικαίωµα χρήσης και εκµετάλλευσης των 

γηπέδων, των κτιρίων και των εγκαταστάσεων της χερσαίας Λιµενικής Ζώνης του 

λιµένος Θεσσαλονίκης έως το 2051, παρέχοντας τις λιµενικές υπηρεσίες. Καµία 

λιµενική υπηρεσία δεν παρέχεται από ιδιώτες, καθώς οι ιδιωτικές εταιρίες επιτελούν 

µόνο βοηθητικές εργασίες κατά τη διάρκεια αποθήκευσης φορτίων. Επίσης, ορισµένες 

αποθήκες εντός του λιµένα έχουν ενοικιαστεί σε ιδιώτες, οι οποίοι τις διαχειρίζονται για 

παραγωγή υπηρεσιών προστιθέµενης αξίας σε προϊόντα που οι ίδιοι διακινούν µέσω 

του λιµένα. Η µόνη παραχώρηση που έχει λάβει χώρα στο λιµένα είναι µεταξύ του 

ελληνικού δηµοσίου και της ΟΛΘ Α.Ε. µε την υπογραφή σύµβασης για 50 χρόνια 

(27/06/2001). Τέλος, το 2008 προκηρύχθηκε διεθνής διαγωνισµός για την παραχώρηση 

του Σταθµού Εµπορευµατοκιβωτίων του ΟΛΘ. Επελέγη η Hutchinson, η οποία ένα 

χρόνο µετά απέσυρε το ενδιαφέρον της. Έτσι, η παραχώρηση για είσοδο ιδιώτη 

παρόχου λιµενικής υπηρεσίας δεν προχώρησε (http://www.thpa.gr).     

 

Πάτρα 

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες, εµπορευµατοκιβώτια, ξυλεία κ.α. 
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Το λιµάνι της Πάτρας (Οργανισµός Λιµένος Πατρών - ΟΛΠΑ) είναι µια ανώνυµη 

εταιρία που ιδρύθηκε το 2001 (Νόµος 2932), µε το Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου 

να είναι ο µόνος µέτοχος. Η ανάπτυξη του λιµένα χρηµατοδοτείται από µέρος των 

εσόδων του (http://www.backgrounds-project.eu). Ευθύνη της Λιµενικής Αρχής είναι 

(Ένωση Λιµένων Ελλάδος, ΟΛΠΑ, Μεσοπρόθεσµο Στρατηγικό και Επιχειρησιακό 

Σχέδιο 2012-2015, 2011, σελ. 1-2): 

− Η παροχή κάθε είδους λιµενικής υπηρεσίας 

− Η αναβάθµιση, συντήρηση και ανάπτυξη του λιµένα 

− Η εγκατάσταση, οργάνωση και εκµετάλλευση των λιµενικών υποδοµών 

− Η διαχείριση του λιµένα 

   

Όσον αφορά τώρα στα υπόλοιπα ελληνικά λιµάνια, αυτά διοικούνται ως επί το 

πλείστον από τοπικές δηµοτικές αρχές.  

 

Ηνωµένο Βασίλειο 

Τα περισσότερα από τα λιµάνια του Ηνωµένου Βασιλείου έχουν ιδιωτικοποιηθεί τις 

τελευταίες δεκαετίες (European Commission, Sea ports: Public financing and charging 

practices of seaports in the EU, 2006, pp. 153). Αξίζει επίσης να τονιστεί ότι η 

βρετανική λιµενική βιοµηχανία παρουσιάζει µεγάλο συγκεντρωτισµό. Ενδεικτικά, το 

2003, τα 20 µεγαλύτερα λιµάνια, από τα οποία τα 15 είναι ιδιωτικά, ήλεγχαν το 85% 

της λιµενικής κίνησης στη χώρα. Σύµφωνα µε την έρευνα της ESPO για την ευρωπαϊκή 

λιµενική διακυβέρνηση (ESPO, Report of an Enquiry into the current Governance of 

European Seaports, 2011, pp. 61), από το 2010, ο νέος  συντηρητικός / φιλελεύθερος 

κυβερνητικός συνασπισµός άνοιξε ξανά τη συζήτηση για την ιδιωτικοποίηση των 

εναποµεινάντων βασικών λιµένων.    

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Felixstowe, Southampton, Grimsby and Immingham 

 

Felixstowe 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, οχήµατα. 

Το 1991 αρχικά και στη συνέχεια το 1994, η Hutchison Whampoa Limited 

εξαγόρασε αντιστοίχως το 75% και το 100% του λιµένα. Είναι µέλος της HPH Group 
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(Hutchison Port Holdings), θυγατρικής της Hutchison Whampoa Limited. Η HPH 

ηγείται παγκοσµίως των λιµενικών επενδύσεων και διαχειρίσεων 

(http://www.hph.com). Πρόκειται εποµένως για ένα ιδιωτικό λιµάνι, µε τον ιδιωτικό 

τοµέα να είναι παρών σε όλες τις εργασίες του λιµένα, συµπεριλαµβανοµένων των 

λειτουργιών της Λιµενικής Αρχής, της στοιβασίας, διαχείρισης σιδηροδρόµου κ.ο.κ.. Οι 

µόνες κυβερνητικές δραστηριότητες είναι αυτές που σχετίζονται µε το τελωνείο, τη 

ρύθµιση ασφαλείας τροφίµων και άλλες λειτουργίες σχετικές µε τον έλεγχο του 

φορτίου (http://www.portoffelixstowe.co.uk). 

 

Southampton 

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες, εµπορευµατοκιβώτια, χύδην ξηρά φορτία, οχήµατα. 

 

Grimsby and Immingham 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, επιβάτες, γενικά φορτία, ξηρά / υγρά χύδην 

φορτία, οχήµατα κ.α. 

 

H ιδιωτική εταιρία λιµένων Associated British Ports (ABP) 

(http://www.abports.co.uk) κατέχει και διαχειρίζεται 21 λιµάνια σε Αγγλία, Σκωτία και 

Ουαλία, µεταξύ των οποίων και τα Southampton και Grimsby & Immingham. 

Εποµένως, είναι και τα 2 ιδιωτικά λιµάνια (http://www.southamptonvts.co.uk). 

 

Ιρλανδία 

Τα κύρια λιµάνια της χώρας είναι κρατικές εταιρίες που προέκυψαν από τους 

λιµενικούς νόµους του 1996 και του 2000 (European Commission, Sea ports: Public 

financing and charging practices of seaports in the EU, 2006, pp. 193). Σχετικά τώρα 

µε τις µεταρρυθµίσεις των Ιρλανδικών λιµένων (ESPO, Report of an Enquiry into the 

current Governance of European Seaports, 2011, pp. 60), η πλειοψηφία των οποίων 

αποτελεί κρατικές εταιρίες, ήδη από το 2010 η Ιρλανδική κυβέρνηση έχει ξεκινήσει 

διαβουλεύσεις που αφορούν: (α) στη διακυβέρνηση (εταιρική διακυβέρνηση, 

ιδιοκτησία και επιλογή ιδιωτικοποίησης), (β) στην ανάπτυξη της χωρητικότητας, (γ) 

στο σχεδιασµό και στη χρηµατοδότηση, (δ) στην εκµετάλλευση των θαλάσσιων 
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µεταφορών µικρών αποστάσεων, (ε) στην ανταγωνιστικότητα της συγκριτικής 

προτυποποίησης και (στ) στην παρακίνηση της διαλιµενικής συνεργασίας. 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Cork, Dun Laoghaire, Limerick 

 

Cork 

Λιµενικό προϊόν: οχήµατα, χύδην φορτία. 

Η Λιµενική Αρχή στο λιµάνι είναι µια δηµόσια ανώνυµη εταιρία, η οποία είναι 

υπεύθυνη για τη λειτουργία, τον έλεγχο και την ανάπτυξη του λιµανιού. Με το Νόµο 

για τα Λιµάνια (Harbours Act), αλλάζει η σχέση της µε την εθνική κυβέρνηση, µε τη 

συνεργασία της όµως µε το Υπουργείο Μεταφορών να παραµένει. Κι αυτό γιατί σε 

θέµατα στρατηγικού σχεδιασµού το εθνικό προφίλ της Λιµενικής Αρχής διατηρείται. 

Τέλος, υπηρεσίες, όπως είναι η στοιβασία, η αποθήκευση, η ενοικίαση γερανών και οι 

µεταφορές, παρέχονται από ιδιώτες (http://www.portofcork.ie). 

 

Dun Laoghaire 

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες. 

Πρόκειται για µια εταιρία, µε το κράτος να αποτελεί τον κύριο µέτοχο της 

Λιµενικής Αρχής, η οποία ευθύνεται για τη συντήρηση και ανάπτυξη του λιµένα. 

Εµφανής όµως είναι και η παρουσία του ιδιώτη επενδυτή, ο οποίος λειτουργεί ως 

διαχειριστής των ferry. Ο τύπος παραχώρησης που έχει ακολουθηθεί είναι αυτός του 

BLO (http://www.dlharbour.ie). 

 

Limerick 

Λιµενικό προϊόν: χύδην φορτία. 

Πρόκειται για κρατική εταιρία που λειτουργεί χωρίς χρηµατοδοτική βοήθεια από 

την κυβέρνηση. Επιπλέον, υπάρχει µια µίξη µοντέλων στα τερµατικά δικαιοδοσίας του 

λιµένα (http://www.sfpc.ie): 

− Στο λιµάνι Limerick, το δηµόσιο είναι ιδιοκτήτης και διαχειριστής, 

συµπεριλαµβανοµένης και της στοιβασίας 

− Στα τερµατικά Foynes και Shannon, το δηµόσιο είναι ιδιοκτήτης, αλλά 

η διαχείριση γίνεται από ανεξάρτητα τρίτα µέρη 
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− Τα άλλα τρία τερµατικά του λιµένα κατασκευάστηκαν και λειτουργούν 

από τρίτα µέρη του ιδιωτικού τοµέα, µε το ρόλο του δηµοσίου να 

περιορίζεται στις παρεχόµενες υπηρεσίες πλοήγησης. 

Τέλος, ο τύπος παραχώρησης που ακολουθείται στο λιµάνι είναι αυτός του BLO 

(Build, Lease, Operate). 

 

Ισπανία 

Το ισπανικό λιµενικό σύστηµα διέπεται από τους Νόµους 27/92, 62/97, 48/2003 και 

33/2010, οι οποίοι σε γενικές γραµµές ορίζουν 28 Λιµενικές Αρχές που διαχειρίζονται 

44 λιµάνια (http://www.portdebarcelona.cat). Τα λιµάνια της Ισπανίας είναι της µορφής 

landlord. Οι δηµοσίου τύπου δηλαδή Λιµενικές Αρχές, οι οποίες χαρακτηρίζονται από 

αυτονοµία σε θέµατα χρηµατοοικονοµικής διαχείρισης, κατέχουν τις λιµενικές 

υποδοµές, παρέχοντας και τις λιµενικές ρυθµίσεις, ενώ τη διαχείριση του λιµενικού 

φορτίου αναλαµβάνει ιδιώτης, µέσω συµφωνιών παραχώρησης (European Commission, 

Sea ports: Public financing and charging practices of seaports in the EU, 2006, pp. 

389).  

Όσον αφορά στις µεταρρυθµίσεις των Ισπανικών λιµένων, τον Αύγουστο του 2010 

η κυβέρνηση της Ισπανίας πέρασε νέο νόµο, ο οποίος ουσιαστικά τροποποιεί το νόµο 

του 2003 για «το Οικονοµικό Καθεστώς και την Παροχή των Υπηρεσιών σε Λιµάνια 

Γενικού Ενδιαφέροντος». Ο νέος τροποποιητικός νόµος που έχει ως στόχο την αύξηση 

της αποδοτικότητας και ανταγωνιστικότητας των Ισπανικών λιµένων προβλέπει: (α) 

ρύθµιση της χρηµατοοικονοµικής αυτονοµίας των λιµένων, (β) ρύθµιση της παροχής 

των λιµενικών υπηρεσιών και (γ) λεπτοµερείς όρους για διάφορα είδη λιµενικών τελών 

και λιµενικών υπηρεσιών, στα πλαίσια οριοθέτησης των λιµενικών περιοχών και της 

λιµενικής εργασίας (ESPO, Report of an Enquiry into the current Governance of 

European Seaports, 2011, pp. 61). 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Barcelona,  Algeciras, Valencia 

 

Barcelona 

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες, εµπορευµατοκιβώτια. 
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Πρόκειται για λιµάνι landlord. Η Λιµενική Αρχή παρέχει τη γη και την υποδοµή, 

ρυθµίζοντας τη χρήση αυτής της δηµόσιας γης, ενώ οι υπηρεσίες παρέχονται από 

ιδιώτες διαχειριστές. Η λιµενική γη παραχωρείται σε ιδιώτες σύµφωνα µε το ακόλουθο, 

γενικό µοντέλο παραχώρησης (http://www.portdebarcelona.cat): 

− Η σύµβαση παραχώρησης πρέπει να περιλαµβάνει εργασίες ή 

κατασκευή εγκαταστάσεων από ιδιώτη διαχειριστή 

− Με το τέλος της παραχώρησης, οι εγκαταστάσεις επιστρέφουν στη 

Λιµενική Αρχή 

− Απαραίτητη θεωρείται η δηµόσια και επίσηµη διαδικασία 

πληροφόρησης 

− Η παραχώρηση δεν ξεπερνά τα 35 χρόνια. 

 

Algeciras 

Λιµενικό προϊόν: χύδην φορτία (ξηρά / υγρά), επιβάτες, οχήµατα. 

Η Λιµενική Αρχή διαχειρίζεται και διοικεί τα λιµάνια γενικού ενδιαφέροντος 

Algeciras και Tarifa. Οι Λιµενικές Αρχές είναι δηµόσιοι οργανισµοί µε νοµική 

προσωπικότητα και µε δική τους περιουσία, ενώ διέπονται και από ειδική νοµοθεσία, 

όσον αφορά στην οργάνωση και στη λειτουργία τους (http://www.webserver.apba.es). 

 

Valencia 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, επιβάτες, χύδην φορτία (ξηρά / υγρά). 

Η Λιµενική Αρχή είναι δηµόσια και είναι υπεύθυνη για τη διαχείριση των εξής 3 

κρατικών λιµένων: Valencia, Sagunto και Gandia. Επίσης, λογοδοτεί (όπως όλες οι 

Λιµενικές Αρχές της χώρας) στο Υπουργείο Ανάπτυξης, ενώ αναλαµβάνει (όπως ορίζει 

ο ισπανικός νόµος για τη λιµενική διαχείριση) την παροχή της λιµενικής γης και 

υποδοµής, της οποίας είναι κύρια, σε ιδιωτικές εταιρίες, µέσω παραχωρήσεων, 

προκειµένου να παρασχεθούν οι λιµενικές υπηρεσίες (http://www.valenciaport.com). 

 

Ιταλία 

Στην Ιταλία υπάρχουν οι εξής κατηγορίες λιµένων: (α) λιµάνια διεθνούς 

οικονοµικής σηµασίας (β) λιµάνια εθνικής οικονοµικής σηµασίας (γ) λιµάνια 

περιφερειακής και διαπεριφερειακής οικονοµικής σηµασίας. Οι δηµοσίου τύπου 
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Λιµενικές Αρχές κατέχουν τη λιµενική γη και νοµιµοποιούνται να προχωρούν σε 

µίσθωση τερµατικών ή και λιµένων σε ιδιώτες. Οι λιµενικές λειτουργίες παρέχονται 

µόνο από ανταγωνιστικές ιδιωτικές επιχειρήσεις, ενώ οι Λιµενικές Αρχές µπορούν να 

παράσχουν µόνο βοηθητικές δραστηριότητες. Το µοντέλο εποµένως που ακολουθείται 

στην Ιταλία είναι το µοντέλο landlord, σύµφωνα µε το νόµο 84/1994, ο οποίος εισήγαγε 

τη φιλελευθεροποίηση των λιµενικών δραστηριοτήτων και την υιοθέτηση του εν λόγω 

µοντέλου10
 (Parola, Tei & Ferrari, Maritime Policy & Management: The flagship 

journal of international shipping and port research, 2012 pp. 59). 

Σύµφωνα µε την έρευνα της ESPO (ESPO, Report of an Enquiry into the current 

Governance of European Seaports, 2011, pp. 60), έχουν γίνει πολλές προσπάθειες για 

τροποποίηση του παραπάνω νόµου (84/1994), αλλά δεν έχουν επιτευχθεί ουσιαστικές 

αλλαγές. Μια πιο πρόσφατη προσπάθεια, άξια λόγου, είναι αυτή που έλαβε χώρα το 

Σεπτέµβρη του 2010, όταν η Ιταλική κυβέρνηση κατέθεσε νοµοσχέδιο, το οποίο εισάγει 

µια ταξινόµηση των λιµένων, ασχολείται µε τις αρµοδιότητες των λιµενικών αρχών και 

των γραφείων των λιµεναρχών, µε ταχύτερες διαδικασίες έγκρισης ρυθµιστικών 

λιµενικών σχεδίων και µε θεώρηση των διαδικασιών παραχώρησης. Επιπλέον, το 2009 

και το 2010, γειτονικές λιµενικές αρχές διαφόρων περιοχών (π.χ. Βόρεια Αδριατική, 

Τοσκάνη, Καλαβρία) ίδρυσαν περιφερειακές λιµενικές οργανώσεις, προκειµένου η 

συνεργασία τους να γίνει πιο έντονη.    

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Gioia Tauro, La Spezia, Genoa  

 

Gioia Tauro 

Λιµενικό προϊόν: µεταφόρτωση11
 εµπορευµατοκιβωτίων, οχηµάτων. 

Η Λιµενική Αρχή είναι δηµοσίου τύπου. Πρόκειται για λιµάνι landlord, µε τη 

Λιµενική Αρχή να κατέχει τη λιµενική γη, παρέχοντας την υποδοµή, την οποία εκχωρεί 

µέσω µισθώσεων σε ιδιώτες επενδυτές για χρήση και περαιτέρω ανάπτυξη ενός 

τερµατικού. Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγµα κατασκευής ενός τερµατικού 
                                                 
10

 Ο εν λόγω νόµος καθιέρωσε τις λιµενικές αρχές για τα κύρια λιµάνια της Ιταλίας και 
φιλελευθεροποιηµένες υπηρεσίες διαχείρισης φορτίων (ESPO, Report of an Enquiry into the 

current Governance of European Seaports, 2011, pp. 60) 
11

 Στη µεταφόρτωση, το µεγάλο πλοίο – µητέρα προσεγγίζει ελάχιστα λιµάνια της ίδιας γεωγραφικής 
περιοχής (1 ή 2 το πολύ), προκειµένου να επιτευχθεί ελαχιστοποίηση του χρόνου που απαιτείται για το 

ταξίδι. Έτσι, το φορτίο φτάνει στον τελικό του προορισµό µε µικρότερα πλοία, που αποκαλούνται γι’ 
αυτόν το λόγο «τροφοδότες» (Παρδάλη, 2007, σελ. 458). 
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επαναεριοποίησης στην περιοχή γύρω από το λιµάνι, το κόστος της οποίας (600 εκατ. 

ευρώ) καλύφθηκε πλήρως από ιδιωτικά κεφάλαια (http://www.portodigioiatauro.it).   

 

La Spezia 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια 

Η Λιµενική Αρχή του λιµανιού είναι κρατική και ευθύνεται για το σχεδιασµό, τον 

έλεγχο, τη συνεργασία και την προώθηση των λιµενικών και εµπορικών 

δραστηριοτήτων. Στο λιµάνι είναι σε λειτουργία 2 τερµατικά διαχείρισης 

εµπορευµατοκιβωτίων, 1 πολλαπλών σκοπών, 1 τερµατικό διαχείρισης άνθρακα, 2 

διαχείρισης πετρελαίου, 1 υγροποιηµένου φυσικού αερίου και 2 τερµατικά διαχείρισης 

τσιµέντου. Ότι αναφέρεται και πιο πάνω για τις ιταλικές Λιµενικές Αρχές ισχύει και 

εδώ. Εποµένως, η Λιµενική Αρχή κατέχει τη λιµενική γη και µισθώνει τερµατικά σε 

ιδιώτες επενδυτές για να τα διαχειριστούν (http://www.porto.laspezia.it). 

Genoa 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, γενικά φορτία, ξηρά / υγρά χύδην φορτία, 

επιβάτες κ.α. 

Με τον προαναφερθέντα ιταλικό µεταρρυθµιστικό νόµο 84/1994 για τα λιµάνια, η 

δηµοσίου τύπου Λιµενική Αρχή παραµένει υπεύθυνη για τον έλεγχο της συνεργασίας 

µε τον εκάστοτε ιδιώτη επενδυτή, το σχεδιασµό των εργασιών στο λιµάνι, τον έλεγχο 

των προτύπων ασφαλείας, την προώθηση των υπηρεσιών και του λιµένα. Από την 

πλευρά του, ο ιδιώτης διαχειριστής αναλαµβάνει τη διαχείριση των λειτουργιών του 

λιµένα και των τερµατικών (http://www.porto.genova.it). 

 

Κύπρος 

Η Αρχή Λιµένων Κύπρου (http://www.cpa.gov.cy) είναι ένα Νοµικό Πρόσωπο 

∆ηµοσίου ∆ικαίου (ΝΠ∆∆). Λειτουργεί: 

− Ως διαχειριστής των κυπριακών λιµένων, έχοντας δηµόσια αποστολή 

(κατασκευή και διαχείριση λιµενικών υποδοµών) και ασκώντας 

δραστηριότητες, όπως ο συντονισµός και ο έλεγχος των παρόχων 

λιµενεργατικών υπηρεσιών 

− Ως ο κύριος επενδυτής των κυπριακών λιµένων. Ωστόσο, πολλές από 

τις λιµενικές δραστηριότητες (π.χ. διαχείριση σταθµών 
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εµπορευµατοκιβωτίων, εργασίες στοιβασίας) αναλαµβάνονται από 

ιδιώτες επενδυτές, οι οποίοι όµως κατέχουν µόλις το 5% των 

επενδύσεων.  

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Λάρνακα, Λεµεσός 

 

 Λάρνακα 

Λιµενικό προϊόν: χύδην φορτία, συµβατικά φορτία (ξυλεία, σίδηρος κτλ). 

Με σκοπό την ανάπτυξη του λιµανιού, ακολουθήθηκε η µέθοδος Design, Build, 

Finance, Operate (DBFO
12

) (∆εκέµβρης 2007) και σκοπός είναι να ακολουθηθεί και 

στο µέλλον για ανεύρεση επιτυχόντος αναδόχου, ο οποίος θα λειτουργήσει ως 

στρατηγικός επενδυτής (http://www.cpa.gov.cy). 

 

Λεµεσός 

Λιµενικό προϊόν: οχήµατα, εµπορευµατοκιβώτια. 

Η Αρχή Λιµένων Κύπρου έχει προγραµµατίσει και προχωρεί σε υλοποίηση έργων 

(αναβάθµιση λιµένα, νέοι χώροι στοιβασίας εµπορευµατοκιβωτίων, χερσαίος 

εξοπλισµός κτλ) µε χρήµατα του Κυπριακού Κράτους και του Ταµείου Συνοχής της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, στα πλαίσια του Επιχειρησιακού Προγράµµατος «Αειφόρος 

Ανάπτυξη και Ανταγωνιστικότητα» (http://www.cpa.gov.cy).  

 

Μάλτα 

Στα πλαίσια των µεταρρυθµίσεων που έχουν λάβει χώρα τα τελευταία 10 χρόνια 

περίπου στη Μάλτα, όσον αφορά στη λιµενική διαχείριση, όλες οι λιµενικές υπηρεσίες 

έχουν περάσει από τη Λιµενική Αρχή σε ιδιώτες, είτε µέσω των παραχωρήσεων είτε µε 

συµφωνίες επιπέδου υπηρεσιών. Έτσι, το κράτος προχώρησε σε τροποποίηση της 

λιµενικής νοµοθεσίας, λόγω των παραπάνω αλλαγών, αλλά και για να καταστεί εφικτή 

µια πιο εύκολη προσαρµοστικότητα στις ανάγκες της αγοράς και µια πιο αποδοτική 

                                                 
12

 Η µέθοδος DBFO προσοµοιάζει µε τη µέθοδο BOOT, µε τη διαφορά όµως ότι εδώ δεν υπάρχει 
µεταβίβαση ιδιοκτησίας. Σε αυτήν τη µέθοδο, ο ανάδοχος του έργου αναλαµβάνει το ρίσκο 

χρηµατοδότησης του έργου µέχρι το τέλος της περιόδου που προβλέπεται στη σύµβαση. Έπειτα ο 

ιδιοκτήτης αναλαµβάνει την ευθύνη για τη συντήρηση και λειτουργία του έργου. Η µέθοδος DBFO 

χρησιµοποιείται κυρίως στις υποδοµές π.χ. διοδίων, γι’ αυτό και δε συµπεριλήφθηκε στις βασικές µορφές 
συµφωνιών παραχώρησης  (http://www.highways.gov.uk).  
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διαχείριση των λιµένων. Επιπλέον, από το 2009 υιοθετήθηκε νέα νοµοθεσία για τις 

λιµενικές αρχές, οι οποίες παύουν πλέον να αποτελούν διαχειριστές των λιµενικών 

εγκαταστάσεων και παροχείς λιµενικών υπηρεσιών, προκειµένου στο εξής να 

ρυθµίζουν τις λιµενικές υπηρεσίες και να διευκολύνουν τη λιµενική εργασία (ESPO, 

Report of an Enquiry into the current Governance of European Seaports, 2011, pp. 60). 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Marsaxlokk (Malta Freeport), Valletta 

 

Marsaxlokk (Malta Freeport) 

Λιµενικό προϊόν: µεταφόρτωση εµπορευµατοκιβωτίων. 

Πρόκειται για µια ανώνυµη εταιρία (Malta Freeport Corporation Ltd), η οποία 

ολοκλήρωσε την εταιρικοποίησή της το 2001. Τον Οκτώβριο του 2004 το λιµάνι 

προχώρησε σε 30χρονη παραχώρηση στη γαλλική Shipping Line CMA CGM, µε σκοπό 

τη διαχείριση και περαιτέρω ανάπτυξη των τερµατικών του λιµανιού. Το Φεβρουάριο 

του 2008 όµως τα 30 χρόνια επεκτάθηκαν ύστερα από συµφωνία σε 65 χρόνια, ενώ 

τέλος το Νοέµβριο του 2011 η Shipping Line CMA CGM προχώρησε σε πώληση των 

µισών  µετοχών στην τουρκική Yildirim Group. Η Λιµενική Αρχή εξακολουθεί να είναι 

δηµόσια, µε τον ιδιώτη να δίνει το παρόν στο λιµάνι (http://maltafreeport.com.mt). 

 

Valletta 

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες. 

Η Λιµενική Αρχή είναι δηµόσια ανώνυµη εταιρία, ενώ ο ιδιωτικός τοµέας, πέρα του 

ότι διαχειρίζεται το λιµάνι κρουαζιέρας, παρέχει και τις περισσότερες υπηρεσίες. Εν 

συντοµία, έχουν λάβει χώρα τα εξής (http://www.vallettawaterfront.com): 

− 1996: προσφορά για το µάνατζµεντ των λειτουργιών κρουαζιέρας και  

ferry στο λιµάνι 

− 1998: συµφωνία παραχώρησης στη VISET Malta plc, συµφωνία 

αποτελούµενη από τοπικές και διεθνείς οντότητες (BOT) 

− 2001: η VISET Malta plc ανέλαβε την ανάπτυξη και το µάνατζµεντ 

των λειτουργιών από τα τερµατικά κρουαζιέρας και ferry, καθώς και 

48.000  m
2 γης για 65 χρόνια. Η άδεια εκδόθηκε από τη Ναυτιλιακή 
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Αρχή της Μάλτας και υπογράφηκε συµβόλαιο µε την κυβέρνηση της 

Μάλτας, ύστερα από έγκριση της Βουλής 
 

− 2001-2010: πάνω από 37 εκατ. Ευρώ επενδύθηκαν για την ανάπτυξη 

των εγκαταστάσεων 

− 2011: η VISET Malta plc µετονοµάστηκε σε Valletta Cruise Port. 

 

Νορβηγία 

Το 2009, η κυβέρνηση της Νορβηγίας υιοθέτησε νόµο για τα λιµάνια και τις πλωτές 

διόδους, µε σκοπό τη διευκόλυνση της ασφάλειας της ναυσιπλοΐας, τις αποδοτικές 

θαλάσσιες µεταφορές, τη βιώσιµη χρήση και διαχείριση των πλωτών διόδων και την 

αποδοτικότητα και ασφάλεια της λιµενικής διαχείρισης (κάτι που θα βελτιώσει φυσικά 

και την ανταγωνιστικότητα των θαλάσσιων µεταφορών). Ο νόµος αυτός προβλέπει 

ειδικότερα τα εξής: (α) επέκταση της δικαιοδοσίας των δήµων να οργανώνουν τις 

λιµενικές δραστηριότητες, (β) περιορισµένη αρχή για την πληρωµή µερισµάτων και 

αποδόσεων από το λιµενικό κεφάλαιο, (γ) αντικατάσταση του λιµενικού αντιτίµου µε 

γενική τιµολόγηση των λιµενικών υπηρεσιών και (δ) δυνατότητα καθορισµού λιµένων 

ιδιαίτερης εθνικής σηµασίας, οι οποίοι θα πρέπει να διέπονται από ειδικούς κανόνες, 

όσον αφορά την οργάνωση, τη συνεργασία και το σχεδιασµό (ESPO, Report of an 

Enquiry into the current Governance of European Seaports, 2011, pp. 61).     

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Bergen, Oslo, Larvik 

 

Bergen 

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες, εµπορευµατοκιβώτια.  

Το λιµάνι είναι µια δηµοτική εταιρία, αποτελούµενη από τους ακόλουθους δήµους: 

Askoy, Austrheim, Bergen, Fedje, Fjell, Lindas, Meland, Os, Radoy, Sund, Oygarden 

και Hordaland. Ευθύνη του λιµένα είναι µεταξύ άλλων η προώθηση της θαλάσσιας 

µεταφοράς και η διαχείριση και διοίκηση σύµφωνα µε το Νορβηγικό Νόµο για τα 

λιµάνια. Έτσι, η εταιρία διαχειρίζεται το λιµάνι για λογαριασµό των ιδιοκτητών – 

δήµων. Τέλος, ο ιδιωτικός τοµέας είναι παρών στην παροχή υπηρεσιών χειρισµού, 

αποθήκευσης και µεταφοράς (http://www.bergenhavn.no). 
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Oslo 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, υγρό / ξηρό χύδην φορτίο, γενικό φορτίο, 

επιβάτες κ.α. 

Η Oslo Havn KF είναι µια δηµοτική εταιρία που λογοδοτεί στο τµήµα µεταφορών 

και περιβάλλοντος της πόλης του Oslo. Ρόλος της είναι η παροχή αποδοτικής και 

περιβαλλοντικά φιλικής θαλάσσιας µεταφοράς του λιµενικού προϊόντος, καθώς και ο 

έλεγχος της λιµενικής κίνησης. Ο ιδιωτικός τοµέας είναι υπεύθυνος για τις εργασίες στα 

τερµατικά, µε εξαίρεση τους γερανούς, για τους οποίους είναι υπεύθυνο το λιµάνι (Port 

of Oslo, The Port of Oslo – a cleaner way to Norway’s capital, 2013, pp. 5)   

 

Larvik 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, επιβάτες, γενικό φορτίο. 

Πρόκειται για το δεύτερο µεγαλύτερο λιµάνι διαχείρισης εµπορευµατοκιβωτίων στη 

Νορβηγία. Η Port of Larvik ιδρύθηκε ως εταιρία στις 17 Σεπτεµβρίου του 2003 και 

κατέχεται από το δήµο Larvik. Ευθύνη της Λιµενικής Αρχής µεταξύ άλλων είναι: 

− η εύρυθµη λειτουργία του λιµένα, µε σεβασµό πάντα στο περιβάλλον 

− η παροχή λιµενικών υπηρεσιών (γερανοί κτλ) 

− οι ενοικιάσεις, η γη και η ιδιοκτησία. 

Τέλος, οι ιδιωτικές εταιρίες φέρνουν εις πέρας τις δραστηριότητες στα τερµατικά 

(http://www.larvik.havn.no).  

 

Ολλανδία 

Στην Ολλανδία, η διοίκηση των περισσοτέρων λιµανιών ασκείται από τις δηµοτικές 

και περιφερειακές λιµενικές αρχές. Η κυβέρνηση δηλαδή δεν παρεµβαίνει άµεσα στη 

διοίκηση των λιµένων. Αξίζει να σηµειωθεί ότι τα 3 µεγαλύτερα λιµάνια της χώρας 

(Rotterdam, Amsterdam, Zeeland) είναι δηµόσια, ενώ το τέταρτο µεγαλύτερο (Velsen / 

Ymuiden) είναι ιδιωτικό, και µάλιστα µεµονωµένου χρήστη λιµάνι. 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Rotterdam, Amsterdam, Zeeland 
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Rotterdam 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, χύδην φορτία (υγρά / ξηρά), γενικά φορτία, 

οχήµατα. 

Όσον αφορά όµως στο λιµάνι του Rotterdam και στη Λιµενική Αρχή, από το 2004, 

ο δήµος του Rotterdam έπαψε να είναι ο µόνος µέτοχος στη λιµενική αρχή και έγινε ο 

κύριος µέτοχος (κατά 75%), µε την εθνική Κυβέρνηση να µετέχει κι αυτή κατά ένα 

µικρότερο ποσοστό (κατά 25%), ενώ οι ιδιώτες παρέχουν τις υπηρεσίες τους (π.χ. 

αποθήκευση), µέσω παραχώρησης τύπου BLO που έλαβε χώρα, ενώ παράλληλα το 

λιµάνι βρίσκεται σε διαδικασία εταιρικοποίησης (http://www.portofrotterdam.com). 

 

Amsterdam 

Λιµενικό προϊόν: χύδην φορτία (ξηρά / υγρά), επιβάτες, γενικά φορτία, 

εµπορευµατοκιβώτια. 

Όπως ειπώθηκε και προηγουµένως, το λιµάνι του Amsterdam είναι ένα από τα 

µεγαλύτερα της χώρας. Πρόκειται για ένα landlord λιµάνι, η διοίκηση του οποίου 

µισθώνει γη σε επιχειρήσεις που διοικούν τα τερµατικά / τις επιχειρήσεις τους σε αυτήν 

τη γη. Επιπλέον, η Λιµενική Αρχή του Amsterdam βρίσκεται επίσης σε διαδικασία 

εταιρικοποίησης. Προς το παρόν όµως, αποτελεί µέρος του δήµου του Amsterdam. 

Πιθανώς, τους ερχόµενους µήνες θα ληφθεί µια τελική απόφαση από το δηµοτικό 

συµβούλιο για τη σύσταση µιας δηµόσιας εταιρίας (Naamloze Vennootscnap) και για 

διανοµή του 100% των µετοχών της στο δήµο του  Amsterdam, όπως στην περίπτωση 

του  Rotterdam (htttp://www.portofamsterdam.com).       

 

Zeeland 

Λιµενικό προϊόν: χύδην φορτία, οχήµατα, γενικά φορτία, δασικά προϊόντα κτλ.. 

Το 2011, σύµφωνα µε την έρευνα της ESPO για την ευρωπαϊκή λιµενική 

διακυβέρνηση (ESPO, Report of an Enquiry into the current Governance of European 

Seaports, 2011, pp. 60-61), η“Zeeland Seaports”, η Λιµενική Αρχή που διαχειρίζεται τα 

λιµάνια Vlissingen και Terneuzen, εταιρικοποιήθηκε. Η βασική όµως διαφορά µε το 

Rotterdam είναι ότι ο µόνος µέτοχος εδώ είναι η “Joint Agreement Zeeland Seaports”, 

όπου συµµετέχουν η περιοχή Zeeland και οι δήµοι Terneuzen, Vlissingen και Borsele. 

Το κράτος δηλαδή δεν είναι µέτοχος (http://www.zeelandseaports.com).   
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Πολωνία 

Με αφορµή το νόµο του 1996 για τα θαλάσσια λιµάνια, προχώρησε η δηµιουργία 

τριών Λιµενικών Αρχών σε λιµάνια ιδιαίτερης σηµασίας για την εθνική οικονοµία, και 

ειδικότερα στα λιµάνια του Gdansk, Gdynia και Szczecin-Swinoujscie. Έκτοτε, ο νόµος 

αυτός έχει τροποποιηθεί αρκετές φορές, ενώ οι Λιµενικές Αρχές υποχρεώθηκαν (λόγω 

Ευρωπαϊκών απαιτήσεων) να πωλούν µετοχές σε θυγατρικές εταιρίες που σχετίζονται 

µε τη διαχείριση φορτίου. Επί του παρόντος, όµως, δεν υπάρχει ενεργή νοµοθετική 

διαδικασία σχετικά µ’ αυτό, καθώς η εφαρµογή συγκεκριµένων όρων του νόµου του 

1996 βρίσκεται ακόµη σε εξέλιξη, όπως είναι για παράδειγµα η ιδιωτικοποίηση των 

θυγατρικών εταιριών των Λιµενικών Αρχών, οι οποίες θυγατρικές εταιρίες εµπλέκονται 

στη στοιβασία (ESPO, Report of an Enquiry into the current Governance of European 

Seaports, 2011, pp. 61). 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Gdynia, Gdansk, Szczecin-Swinoujscie 

 

Gdynia 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, γενικά φορτία, οχήµατα. 

Στο λιµάνι Gdynia (http://www.portgdynia.pl), η Λιµενική Αρχή, η οποία είναι 

δηµόσια εταιρία (δήµος Gdynia και ∆ηµόσιο Ταµείο) διαχειρίζεται µόνο το 52% 

περίπου της λιµενικής περιοχής (το υπόλοιπο ποσοστό ανήκει σε βιοµηχανικές εταιρίες, 

σιδηροδροµικές κτλ.). Οι ιδιωτικοποιήσεις εποµένως λαµβάνουν χώρα και µάλιστα 

αποτελούν µια διαδικασία δηµόσιας προµήθειας (διεθνείς προσφορές), ενώ µετά την 

επιτυχηµένη επιλογή επενδυτή, η Λιµενική Αρχή υπογράφει: 

− Την πώληση µετοχών 

− Μακροχρόνιες µισθώσεις (20-30 χρόνια) 

− Συµφωνίες συνεργασίας (ο επενδυτής εγγυάται την ανάπτυξη της 

δραστηριότητας του τερµατικού µε συγκεκριµένη ελάχιστη επίδοση). 

 

Gdansk 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, επιβάτες, οχήµατα, χύδην φορτία. 

Όσον αφορά στο λιµάνι Gdansk (http://www.portgdansk.pl), η Λιµενική Αρχή είναι 

δηµόσια εταιρία (το 86% της εταιρίας κατέχεται από το ∆ηµόσιο Ταµείο). Οι ιδιώτες 

επενδυτές διαχειρίζονται τα τερµατικά φορτίου και παρέχουν τις λιµενικές υπηρεσίες 
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(π.χ. αποθήκευση, βυθοκόρηση, στοιβασία). Ο ιδιώτης επενδύει στην υποδοµή του 

τερµατικού και αναλαµβάνει πλήρως το ρίσκο στη διαχείρισή του. Χαρακτηριστικά 

παραδείγµατα παραχωρήσεων σε ιδιώτες διαχειριστές τερµατικών είναι τα εξής: 

− Deepwater Container Terminal Gdansk (κατέχεται κυρίως από το 

Australian Global Infrastructure Fund II) για χειρισµό 

εµπορευµατοκιβωτίων 

− Port Polnocny, εταιρία – µέλος της  Belgian Sea – Invest group για 

χειρισµό χύδην ξηρού φορτίου. 

 

Szczecin-Swinoujscie 

Λιµενικό προϊόν: γενικά φορτία, χύδην φορτία, επικίνδυνα φορτία. 

Τέλος, η Λιµενική Αρχή του λιµένα Szczecin-Swinoujscie ελέγχεται από το κράτος 

και έχει τις ακόλουθες εργασίες: 

− ∆ιαχείριση λιµενικής υποδοµής και ακινήτων 

− Προγραµµατισµό και σχεδιασµό της λιµενικής ανάπτυξης 

− Κατασκευή, επέκταση, συντήρηση και εκσυγχρονισµό της λιµενικής 

υποδοµής 

− Αγορά ακινήτων για επέκταση των λιµένων 

− Εκτέλεση υπηρεσιών που αφορούν στη χρήση της λιµενικής υποδοµής 

− Συλλογή απορριµµάτων από τα πλοία 

Όλες οι δραστηριότητες που σχετίζονται µε το χειρισµό, την αποθήκευση (αγαθών) 

κ.α. κρατώνται µόνο για ιδιωτικές εταιρίες στοιβασίας, καθώς απαγορεύεται να 

αναλάβουν τέτοιες υπηρεσίες οι Λιµενικές Αρχές της Πολωνίας. Τέλος, σύµφωνα 

µε τον πολωνικό νόµο, εάν µια ιδιωτική εταιρία θέλει να νοικιάσει µια περιοχή στα 

λιµάνια για περίοδο πάνω από 10 χρόνια, η εταιρία πρέπει να λάβει, µετά τη 

σύµφωνη γνώµη των Λιµενικών Αρχών, συµφωνία από το Υπουργείο Οικονοµικών 

και το Υπουργείο Μεταφορών (http://www.port.szczecin.pl). 

 

Πορτογαλία 

Τα λιµάνια της χώρας σε γενικές γραµµές έχουν τη µορφή εταιριών περιορισµένης 

ευθύνης, οι οποίες ανήκουν στο κράτος ή σε δηµόσιο οργανισµό. Οι Λιµενικές Αρχές 
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είναι υπεύθυνες µεταξύ άλλων για (European Commission, Sea ports: Public financing 

and charging practices of seaports in the EU, 2006, pp. 322): 

− Τις παραχωρήσεις λιµενικών υπηρεσιών σε ιδιώτες 

− Την εκµετάλλευση της λιµενικής γης 

− Τη διοίκηση του δηµόσιου τοµέα στην περιοχή της αρµοδιότητάς τους. 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Aveiro (Figueira da Foz), Leixoes, Lisbon 

 

Aveiro (Figueira da Foz) 

Λιµενικό προϊόν: χύδην φορτία (ξηρά / υγρά), αλιεία. 

Η Λιµενική Αρχή, η οποία είναι δηµόσια, εταιρικοποιήθηκε σύµφωνα µε το Νόµο 

210/2008 της χώρας (στις 3 Νοεµβρίου). Έτσι, εξελίχθηκε σε Νοµικό Πρόσωπο 

∆ηµοσίου ∆ικαίου (ΝΠ∆∆), µε το κεφάλαιο να προέρχεται πλήρως από τη Λιµενική 

Αρχή. Σε αυτήν τη φάση, βρίσκεται σε διαδικασία ανάπτυξης παραχωρήσεων σε όλα τα 

λιµενικά τερµατικά (http://www.en.portofigueirafoz.pt). 

 

Leixoes 

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες, εµπορευµατοκιβώτια, γενικά φορτία, οχήµατα, χύδην 

φορτία (ξηρά / υγρά). 

Το λιµάνι είναι µια δηµόσια ανώνυµη εταιρία που κατέχεται από την πορτογαλική 

κυβέρνηση, µε το µοντέλο landlord, ενώ ο χειρισµός του φορτίου στο λιµάνι γίνεται 

από ιδιωτικές εταιρίες. Οι παραχωρήσεις έχουν τη µορφή ενός µικτού µοντέλου: όσον 

αφορά στις υποδοµές (τερµατικά) το µοντέλο είναι BOOT, ενώ όσον αφορά στον 

εξοπλισµό (γερανούς) το µοντέλο είναι BOT (http://www.apdl.pt). 

 

Lisbon 

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες, εµπορευµατοκιβώτια, χύδην ξηρά φορτία. 

Το λιµάνι έχει υιοθετήσει το µοντέλο landlord και όλα τα τερµατικά διαχείρισης 

φορτίου έχουν παραχωρηθεί, ακολουθώντας τη διαδικασία των προσφορών σε 

ιδιωτικές εταιρίες. Ωστόσο, καθώς οι υποδοµές ήδη υπήρχαν, όταν υπογράφηκαν οι 

συµβάσεις παραχώρησης, δεν εφαρµόζεται κανένα από τα µοντέλα που αναφέρονται 

στη ∆ιπλωµατική Εργασία (Βλέπε Κεφάλαιο 2). Μελλοντικά, η Λιµενική Αρχή 
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αναµένεται να εφαρµόσει το µοντέλο BOT σε νέα τερµατικά. Όσον αφορά τώρα στη 

Λιµενική Αρχή, αυτή είναι δηµόσια. Αν και δηµιουργήθηκε µε νοµοθετικό διάταγµα 

(νοµοθετική πράξη εγκεκριµένη από την κυβέρνηση), επίσηµα είναι µια ιδιωτική 

εταιρία (sociedade comercial) που ακολουθεί τον Κώδικα Ιδιωτικών Εταιριών (Codigo 

das Sociedades Comercials), όπως και ειδικές ρυθµίσεις, αλλά οι µετοχές της 

κατέχονται πλήρως από το κράτος, κάτι που την καθιστά στην ουσία ∆ηµόσια 

Επιχείρηση (empresa publica). Τέλος, ο ιδιωτικός τοµέας είναι παρών µέσω των 

παραχωρήσεων των τερµατικών. Επίσης, παρέχει κι άλλες υπηρεσίες, όπως 

ανεφοδιασµό καυσίµων, ρυµούλκηση κτλ (http://www.portodelisboa.pt). 

 

Ρουµανία 

Με αφορµή την επανεξέταση του νοµικού πλαισίου (Κυβερνητικό ∆ιάταγµα 

22/1999) της διοίκησης των Ρουµανικών λιµένων και τη χρήση της δηµόσιας λιµενικής 

υποδοµής, τον Ιούλιο του 2010, κατέστη εφικτή η παραχώρηση του λιµενικού χώρου σε 

ενδιαφερόµενους διαχειριστές και ιδιωτικές εταιρίες (ESPO, Report of an Enquiry into 

the current Governance of European Seaports, 2011, pp. 61). 

Εξεταζόµενο λιµάνι: Constantza 

 

Constantza 

Λιµενικό προϊόν: χύδην υγρά / ξηρά φορτία, εµπορευµατοκιβώτια, οχήµατα, γενικά 

φορτία, επιβάτες κ.α..  

Όσον αφορά τώρα στο βασικό λιµάνι της χώρας στην πόλη Constantza, η λιµενική 

υποδοµή παραχωρήθηκε για λόγους διοίκησης στην εθνική εταιρία Maritime Ports 

Administration S.A., ενώ η Λιµενική Αρχή µε τη σειρά της µισθώνει την υποδοµή σε 

ιδιώτες, οι οποίοι διαχειρίζονται τα τερµατικά (οικονοµικές δραστηριότητες) είτε µε 

µακροχρόνιες µισθώσεις είτε µε συµβάσεις παραχώρησης µε τη λιµενική διοίκηση. 

Τέλος, αξίζει να αναφερθεί ότι η Maritime Ports Administration S.A. (ανώνυµη εταιρία) 

κατέχεται κατά 60% από το Υπουργείο Μεταφορών της Ρουµανίας, κατά 20% από το 

∆ηµοτικό Συµβούλιο της Constantza και κατά 20% από το Fodul Proprietatea (Ταµείο 

Ιδιοκτησίας) (http://www.portofconstantza.com).  

  

 



 89 

Σουηδία 

Σχεδόν όλα τα λιµάνια της χώρας κατέχονται από δήµους, µε τις αποφάσεις για όλα 

τα θέµατα (λειτουργία, επενδύσεις κτλ) να λαµβάνονται σε τοπικό επίπεδο. Υπεύθυνη 

για την Εθνική Πολιτική Μεταφορών, άρα και για τα λιµάνια, είναι η Swedish Maritime 

Administration (SMA), µια δηµόσια επιχείρηση που κυβερνάται από το Υπουργείο 

Βιοµηχανίας, Απασχόλησης και Επικοινωνιών και η οποία στην ουσία παίζει το ρόλο 

µιας ναυτιλιακής αρχής. Αξίζει να σηµειωθεί ότι στη χώρα επικρατούν κυρίως 2 

µοντέλα: το landlord µοντέλο, όπου η Λιµενική Αρχή αποτελεί µέρος και της δηµοτικής 

διοίκησης, µε τις ιδιωτικές εταιρίες να χειρίζονται το φορτίο, και το µοντέλο σύµφωνα 

µε το οποίο τα λιµάνια διοικούνται από δηµοτικές εταιρίες, οι οποίες διαχειρίζονται και 

το φορτίο (European Commission, Sea ports: Public financing and charging practices 

of seaports in the EU, 2006, pp. 134).  

Στη Σουηδία, τα τελευταία χρόνια υπάρχουν πολλά παραδείγµατα ιδιωτικοποίησης 

δραστηριοτήτων διαχείρισης φορτίου. Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγµα στο λιµάνι 

του Gothenburg. Σύµφωνα µε την ESPO (ESPO, Report of an Enquiry into the current 

Governance of European Seaports, 2011, pp. 61), την άνοιξη του 2009, το Gothenburg 

City Council αποφάσισε να διαιρέσει το λιµάνι του Gothenburg σε µια δηµοτική 

εταιρία –τη Λιµενική Αρχή Gothenburg – και σε τρεις τερµατικές εταιρίες που θα 

διοικούνται από εξωτερικούς διαχειριστές. Όσον αφορά στο λιµάνι του Gothenburg, θα 

εξακολουθεί να λειτουργεί ως ένα ανοιχτό, πολλαπλών χρηστών λιµάνι, ενώ νέες 

ναυτιλιακές εταιρίες και ιδιοκτήτες φορτίου είναι καλοδεχούµενοι να εγκαταστήσουν 

τις δραστηριότητές τους. Η επίβλεψη όλων αυτών θα είναι στα χέρια της Λιµενικής 

Αρχής, µέσω συµφωνιών µε νέους διαχειριστές τερµατικών. Τέτοιες παρόµοιες 

συµφωνίες µε νέους διαχειριστές έγιναν και σε άλλα λιµάνια της Σουηδίας (π.χ. 

Stockholm), ενώ ο αριθµός τους αυξάνεται συνεχώς. 

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Gothenburg, Stockholm, Helsingborg 

 

Gothenburg 

Λιµενικό προϊόν: επιβάτες, οχήµατα, εµπορευµατοκιβώτια κ.α.. 

Το λιµάνι είναι landlord, κάτι που σηµαίνει ότι είναι ιδιοκτήτης όλων των ακινήτων 

και της υποδοµής και της ανωδοµής. Όµως το λιµάνι είναι επίσης και Λιµενική Αρχή, 
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δηλαδή πρόκειται για µια landlord Λιµενική Αρχή, η οποία είναι µια δηµόσια εταιρία 

που κατέχεται πλήρως από την πόλη του Gothenburg. Η γη και η υποδοµή µισθώνονται 

σε ιδιωτικές εταιρίες που λειτουργούν ως διαχειριστές τερµατικών. Ο διαχειριστής 

τερµατικού είναι ο ιδιοκτήτης του εξοπλισµού διαχείρισης (π.χ. γερανοί) και έχει το 

δικαίωµα, µέσω της σύµβασης που έχει υπογραφεί, να διαχειρίζεται το τερµατικό για 

25 χρόνια. Υπάρχουν 3 χαρακτηριστικά παραδείγµατα τερµατικών στο λιµάνι: 2 Ro/ro 

τερµατικά και 1 τερµατικό διαχείρισης εµπορευµατοκιβωτίων 

(http://www.portofgothenburg.com). 

 

Stockholm 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, επιβάτες, οχήµατα, χύδην κ.α.. 

Η Ports of Stockholm Group περιλαµβάνει (http://www.stockholmshamnar.se): 

− Τη µητρική εταιρία Stockholms Hamn AB  

− Τις θυγατρικές Nynashamns Hamn AB, Nynashamns Mark AB και 

Kapellskars Hamn AB. 

Η Nynashamns Hamn AB κατέχεται πλήρως. Η Nynashamns Mark AB κατέχεται κατά 

50% από τη Stockholms Hamn AB και κατά 50% από το ∆ήµο Nynashamn, ενώ η 

Kapellskars Hamn AB κατέχεται κατά 91% από τη Stockholms Hamn AB και κατά 9% 

από το ∆ήµο Norrtalje. Τέλος, η Stockholms Hamn AB κατέχεται πλήρως από τη 

Stockholms Stadshus AB, η οποία ανήκει στην πόλη  Stockholm 

(http://www.international.stockholm.se). Από τα παραπάνω προκύπτει ότι πρόκειται για 

µια δηµοτική Λιµενική Αρχή, η οποία είναι µια ανώνυµη εταιρία. Ο ιδιωτικός τοµέας 

είναι παρών για τη διαχείριση τερµατικών, µέσω συµφωνιών µίσθωσης µε τη Λιµενική 

Αρχή. Αξίζει να αναφερθεί το παράδειγµα της κατασκευής του νέου λιµένα Stockholm 

Norvik Port (αναµένεται να ξεκινήσει µέσα στο 2014), στο οποίο η Ports of Stockholm 

θα διαχειρίζεται το Ro/Ro τερµατικό, ενώ η Hutchison Port Holding (HPH) / µία από 

τις µεγαλύτερες ιδιωτικές εταιρίες διαχείρισης τερµατικών παγκοσµίως, θα 

διαχειρίζεται το τερµατικό εµπορευµατοκιβωτίων.   

 

Helsingborg  

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια κ.α. 
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Η Helsingborg Hamn AB είναι µια ιδιωτική Λιµενική Αρχή και ανώνυµη εταιρία. 

∆ιαχειρίζεται ένα λιµάνι εµπορευµατοκιβωτίων, ένα εµπορικό λιµάνι και ένα ferry 

λιµάνι. Η εταιρία ιδρύθηκε το 1995 και λειτουργεί ως θυγατρική της Helsingborgs 

Stads Forvaltning AB (http://www.investing.business.com). Ο τύπος παραχώρησης που 

ακολουθείται στο λιµάνι είναι η παραχώρηση BLO. Τέλος, οι ιδιώτες είναι παρόντες σε 

θέµατα, όπως η διαχείριση του σιδηροδροµικού δικτύου, αλλά και σε θέµατα 

επέκτασης του λιµένα. Χαρακτηριστική είναι η περίπτωση επέκτασης του West 

Harbour του λιµένα, µε 14 εταιρίες να καταθέτουν τις προτάσεις τους για τη µελλοντική 

ανάπτυξη του λιµανιού (http://www.shippingandmarine.co.uk).  

 

Φιλανδία 

Τα περισσότερα λιµάνια της χώρας κατέχονται από δήµους (τοπικές κυβερνήσεις) 

και λειτουργούν ως δηµόσιες εµπορικές επιχειρήσεις. Υπάρχουν οι εξής 2 κατηγορίες 

λιµένων: (α) δηµόσια (ανήκουν σε τοπική κυβέρνηση), τα οποία όµως διαχειρίζονται 

ιδιώτες (β) ιδιωτικά (και ως προς την ιδιοκτησία και ως προς τη διαχείρισή τους). Σε 

γενικές γραµµές, η λιµενική υποδοµή κατασκευάζεται και συντηρείται από τη Λιµενική 

Αρχή (ιδιοκτήτης), µε τον ιδιωτικό τοµέα να παρέχει τις λιµενικές υπηρεσίες. Υπάρχει 

δηλαδή µια τάση προς το µοντέλο landlord (European Commission, Sea ports: Public 

financing and charging practices of seaports in the EU, 2006, pp. 362-363).    

Με αφορµή µια απόφαση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής (2007) σχετικά µε την ύπαρξη 

κρατικής ενίσχυσης σε µια Φιλανδική κρατική επιχείρηση, η κυβέρνηση της Φιλανδίας 

αποφάσισε να νοµοθετήσει ότι φορείς που ανήκουν στην κυβέρνηση πρέπει να 

εταιρικοποιηθούν µέχρι τις αρχές του 2014, κάτι που φυσικά επηρεάζει και τις 

Φιλανδικές λιµενικές αρχές, οι οποίες είναι ως επί το πλείστον δηµοτικές. Μια άλλη 

εξίσου σηµαντική αλλαγή αποτελεί το γεγονός ότι µερικά λιµάνια βρίσκονται ήδη σε 

φάση συγχώνευσης (π.χ. τα λιµάνια Χαµίνα και Κότκα, τα οποία από την 1 Μάη του 

2011 έχουν συγχωνευθεί σε µια ανώνυµη εταιρία) (ESPO, Report of an Enquiry into the 

current Governance of European Seaports, 2011, pp. 59).  

 

Εξεταζόµενα λιµάνια: Helsinki, Turku, Skoldvik 
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Helsinki 

Λιµενικό προϊόν: εµπορευµατοκιβώτια, επιβάτες. 

Το λιµάνι έχει ολοκληρώσει παραχωρήσεις µε διαχειριστές λιµανιών. Αυτές οι 

παραχωρήσεις είναι µακράς διάρκειας (περίπου 30 χρόνων) και µοιάζουν µάλλον µε 

κανονικές µισθώσεις µε όρους µισθώµατος. ∆ηλαδή, το λιµάνι κατασκευάζει και 

συντηρεί αποβάθρες και τερµατικές περιοχές, τις οποίες και µισθώνει σε λιµενικούς 

διαχειριστές. Επίσης, το λιµάνι είναι δηµοτική επιχείρηση, κατέχεται πλήρως από την 

πόλη του Helsinki και αναµένεται να εταιρικοποιηθεί το 2014. Τέλος, πρόκειται για 

landlord λιµάνι, όπου ιδιωτικές εταιρίες φροντίζουν για τις λειτουργίες του λιµανιού 

(π.χ. χειρισµός του φορτίου), οι οποίες βασίζονται στις παραχωρήσεις 

(http://www.portofhelsinki.fi). 

Turku 

Λιµενικό προϊόν: γενικό φορτίο, µοναδοποιηµένο φορτίο, επιβάτες.  

Είναι µια δηµοτική ανώνυµη εταιρία που κατέχεται πλήρως από την πόλη Turku. Ο 

ιδιωτικός τοµέας µέσω συµβάσεων µίσθωσης δίνει το παρών του στη διαχείριση του 

λιµένα (στοιβασία, προώθηση, υπηρεσίες logistics), ενώ η γη και η υποδοµή κατέχονται 

από το λιµάνι, το οποίο είναι υπεύθυνο για την κυκλοφορία των πλοίων, την 

αποθήκευση των φορτίων και για άλλες λιµενικές υπηρεσίες (VTT Technical Research 

Centre of Finland, VTT WORKING PAPERS 164, 2011, pp.41-43) 

 

Skoldvik 

Λιµενικό προϊόν: µεταφόρτωση πετρελαιοειδών προϊόντων. 

Πρόκειται για ιδιωτικό λιµάνι που κατέχεται κυρίως από τη Neste Oil Ltd Porvoo 

(διυλιστήριο) και από άλλους ιδιώτες επενδυτές. Η Neste Shipping Oy (θυγατρική της 

Neste Oil) και άλλες ιδιωτικές εταιρίες έχουν αναλάβει µέσω συµβάσεων τη διαχείριση 

του λιµένα (στοιβασία, προώθηση προϊόντος, εκτελωνισµός, υπηρεσίες logistics), µε το 

λιµάνι όµως να κατέχει την υποδοµή και τη γη, παρέχοντας ταυτόχρονα ορισµένες 

λιµενικές υπηρεσίες, όπως είναι για παράδειγµα η αποθήκευση (VTT Technical 

Research Centre of Finland, VTT WORKING PAPERS 164, 2011, pp. 58). 

 

Ενδεικτικός είναι ο πίνακας 4.1, ο οποίος παρουσιάζει συγκεντρωτικά τα όσα έχουν 

ειπωθεί για τα παραπάνω εξεταζόµενα λιµάνια, όσον αφορά στη µορφή 
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ιδιωτικοποίησης που έχει ακολουθηθεί σε καθένα από αυτά, καθώς και στην πρακτική 

απελευθέρωσης που έλαβε χώρα, κάτι που βοηθάει πολύ στη συγκριτική παράθεση και 

στην εξαγωγή συµπερασµάτων για την ευρωπαϊκή λιµενική διαχείριση.  

 

Πίνακας 4.1. Ευρωπαϊκά λιµάνια και µοντέλα ιδιωτικοποίησης – πρακτικές     

απελευθέρωσης13
 

Λιµάνι 
Μορφή 

ιδιωτικοποίησης 
λιµένα 

Πρακτική 

απελευθέρωσης 
λιµένα 

 

Βέλγιο 

Antwerp Ιδιωτικό Ι Μίσθωση 

Zeebrugge Ιδιωτικό Ι Μίσθωση 

     

Βουλγαρία 

Burgas Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση  

Varna Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση / 

Κοινοπραξία 

     

Γαλλία 

Le Havre Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση 

Marseille Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση 

Dunkirk Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση 

     

Γερµανία 

Hamburg Ιδιωτικό Ι Εµπορευµατοποίηση 
/ Μίσθωση / 

Παραχώρηση 

Bremen Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Μίσθωση 

Kiel Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση 

     

∆ανία 

Fredericia Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση 

Aarhus Ιδιωτικό Ι Μίσθωση 

Copenhagen Malmo Port Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση / Μίσθωση 

     

Ελλάδα 

Πειραιάς Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση 

                                                 
13

 Στη στήλη µε τις ακολουθούµενες πρακτικές απελευθέρωσης, όπου υπάρχουν 2 µορφές 
απελευθέρωσης (µία µε µεγαλύτερα γράµµατα και µία ή δύο µε µικρότερα), η πρώτη προηγείται της 
δεύτερης χρονικά. 
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Θεσσαλονίκη Κρατικό - 

Πάτρα Κρατικό - 

     

Ην. Βασίλειο 

Felixstowe Ιδιωτικό ΙΙΙ Πλήρης 
Ιδιωτικοποίηση 

Southampton Ιδιωτικό ΙΙΙ Πλήρης 
Ιδιωτικοποίηση 

Grimsby and Immingham Ιδιωτικό ΙΙΙ Πλήρης 
Ιδιωτικοποίηση 

     

Ιρλανδία 

Cork Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση 

Dun Laoghaire Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση 

Limerick Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση 

     

Ισπανία 

Algeciras Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση 

Valencia Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση 

Barcelona Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση 

     

Ιταλία 

Gioia Tauro Ιδιωτικό Ι Μίσθωση 

La Spezia Ιδιωτικό Ι Μίσθωση 

Genoa Ιδιωτικό Ι Μίσθωση  

     

Κύπρος 

Λάρνακα Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση 

Λεµεσός Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση 

     

Μάλτα 

Marsaxlokk (Malta Freeport) Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση 

Valletta Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση  

     

Νορβηγία 

Bergen Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση 

Oslo Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση  

Larvik Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Μίσθωση 

     

Ολλανδία 

Rotterdam Ιδιωτικό Ι Παραχώρηση 

Amsterdam Ιδιωτικό Ι Μίσθωση 

Zeeland Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση 



 95 

     

Πολωνία 

Gdansk Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση 

Gdynia Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Μίσθωση 

Szczecin-Swinoujscie Ιδιωτικό Ι Μίσθωση 

     

Πορτογαλία 

Aveiro (Figueira da Foz) Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση (σε 

εξέλιξη) 

Leixoes Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση 

Lisbon Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση 

     

Ρουµανία 

Constantza 
Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 

Μίσθωση / Παραχώρηση 

     

Σουηδία 

Gothenburg Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Μίσθωση 

Stockholm Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Μίσθωση  

Helsingborg Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Παραχώρηση  

     

Φιλανδία 

Helsinki Ιδιωτικό Ι Μίσθωση 

Turku Ιδιωτικό Ι Εταιρικοποίηση / 
Μίσθωση 

Skoldvik Ιδιωτικό ΙΙΙ Πλήρης 
Ιδιωτικοποίηση 

Πηγή: Έρευνα 

 

Συγκεντρωτικά, από τις 19 χώρες και τα 51 εξεταζόµενα λιµάνια, ένα ποσοστό 

λιµένων της τάξης του 88% περίπου έχουν τη µορφή landlord (Ιδιωτικό Ι). Το µοντέλο 

Ιδιωτικό ΙΙ δεν εµφανίζεται πουθενά, ενώ τα µοντέλα Ιδιωτικό ΙΙΙ και Κρατικό 

εµφανίζουν αντίστοιχα 8% και 4%. Από τις εφαρµοζόµενες παραπάνω 

ιδιωτικοποιήσεις, 52% από αυτές υλοποιήθηκαν µε τη µέθοδο της εταιρικοποίησης, µε 

την παραχώρηση να ακολουθεί µε ποσοστό 21%. Αντιστοίχως, έπονται η µίσθωση µε 

17%, η πλήρης ιδιωτικοποίηση µε 8% και η εµπορευµατοποίηση µε 2%. Τέλος, από τις 

καταγεγραµµένες περιπτώσεις εφαρµογής της παραχώρησης ως µεθόδου 

απελευθέρωσης ενός λιµένα, µεγαλύτερα ποσοστά συγκεντρώνει ο τύπος BLO (33%), 
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ενώ υψηλά ποσοστά εµφανίζει και ο BOT. Ακολουθούν οι τύποι BOO,  BOOT, ROT, 

και DBFO µε 13%, 13%, 7% και 7% αντιστοίχως. Τα ακόλουθα διαγράµµατα είναι 

κατατοπιστικά.  

 

 

 

∆ιάγραµµα 4.1. Βαθµός ιδιωτικοποίησης λιµανιών στην 
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              Πηγή: Έρευνα 

 

 

∆ιάγραµµα 4.2. Πρακτικές απελευθέρωσης λιµένων στην 
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              Πηγή: Έρευνα 
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∆ιάγραµµα 4.3. Μορφές παραχώρησης λιµένων της 

Ευρώπης33%

27%

13% 13%

7% 7%

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

BLO BOT BOO BOOT ROT DBFO
 

              Πηγή: Έρευνα 

 

Γενικά για την Ευρωπαϊκή Λιµενική ∆ιακυβέρνηση 

Έτσι, µε βάση τα όσα προηγήθηκαν, µπορούµε να καταλήξουµε σε ορισµένα 

χρήσιµα συµπεράσµατα αναφορικά µε τη ευρωπαϊκή λιµενική διακυβέρνηση (ESPO, 

Report of an Enquiry into the current Governance of European Seaports, 2011, pp. 98-

102). Ειδικότερα, µπορεί να ειπωθεί ότι στην πλειοψηφία τους, οι Λιµενικές Αρχές 

στην Ευρώπη ανήκουν στο δηµόσιο, µε κύριες εξαιρέσεις στην Αγγλοσαξονική 

περιοχή14
 (Ηνωµένο Βασίλειο, Ιρλανδία), όπου ειδικά στο Ηνωµένο Βασίλειο έχουν 

ιδιωτικοποιηθεί πλήρως µερικά από τα µεγαλύτερα λιµάνια, ενώ υπάρχουν σκέψεις και 

για περαιτέρω ιδιωτικοποιήσεις. Βεβαίως ένας µικρός αριθµός ιδιωτικών λιµανιών 

(όσον αφορά στην ιδιοκτησία και στη διαχείριση) υπάρχει και στην ηπειρωτική 

Ευρώπη, αλλά πρόκειται στην ουσία για µικρά, βιοµηχανικά λιµάνια. Αντιθέτως στην 

ηπειρωτική Ευρώπη λαµβάνουν χώρα µεταρρυθµίσεις, οι οποίες αφορούν στην 

ιδιωτικοποίηση των υπηρεσιών διαχείρισης και όχι των Λιµενικών Αρχών. 

Στα πλαίσια της λιµενικής διακυβέρνησης στην Ευρώπη, κυριαρχούν δύο 

παραδόσεις, η Χανσεατική και η Λατινική, οι οποίες µιλούν αντιστοίχως για τοπική και 

                                                 
14

 Σύµφωνα µε την αναφορά της ESPO (ESPO, Report of an Enquiry into the current 

Governance of European Seaports, 2011, pp. 7), οι Λιµενικές Αρχές κατηγοριοποιούνται ως 
εξής: 

� Χανσεατικές (Ισλανδία, Νορβηγία, Φιλανδία, Σουηδία, ∆ανία, Γερµανία, Ολλανδία, 

Βέλγιο) 

� Νέες Χανσεατικές (Εσθονία, Λετονία, Λιθουανία, Πολωνία) 

� Αγγλοσαξονικές (Ηνωµένο Βασίλειο, Ιρλανδία) 

� Λατινικές (Γαλλία, Πορτογαλία, Ισπανία, Μάλτα, Ιταλία, Ελλάδα, Κύπρος) 
� Νέες Λατινικές (Σλοβενία, Κροατία, Ρουµανία, Βουλγαρία) 



 98 

για κεντρική λιµενική διοίκηση. Οι περισσότερες ευρωπαϊκές λιµενικές αρχές 

εντάσσονται σε µία από αυτές, µε αποτέλεσµα να υπάρχουν διαφορές σε θέµατα 

ιδιοκτησίας και διοίκησης, µεταξύ βορρά και νότου. Έτσι, οι Λιµενικές Αρχές στις 

«νέες» περιοχές χαρακτηρίζονται από το γεγονός ότι κατέχονται ή ελέγχονται από την 

κεντρική κυβέρνηση και γι’ αυτόν το λόγο είναι πιο κοντά στη Λατινική παράδοση, 

παρόλο που παρουσιάζουν κάποιες διαφορές. Στις Χανσεατικές περιοχές παρατηρείται 

ακριβώς το αντίθετο, µε τις εθνικές κυβερνήσεις να προσπαθούν να έρθουν πιο κοντά 

στη λιµενική διοίκηση. 

Οι περισσότερες Λιµενικές Αρχές ακολουθούν την εταιρικοποίηση ως µορφή 

ιδιωτικοποίησης. Οι εταιρικοποιηµένες Λιµενικές Αρχές παρατηρούνται πιο συχνά στις 

Αγγλοσαξονικές περιοχές, καθώς και στις «νέες» περιοχές. Μερικές από τις 

µεγαλύτερες Λιµενικές Αρχές στις Χανσεατικές και στις Λατινικές περιοχές έχουν 

επίσης ακολουθήσει την εταιρικοποίηση, ενώ οι µεταρρυθµίσεις που βρίσκονται σε 

εξέλιξη δείχνουν ότι θα την ακολουθήσουν περισσότερες. Όπως φάνηκε από την 

περίπτωση της Φιλανδίας που αναφέρθηκε πιο πριν, η Ευρωπαϊκή Ένωση θα µπορούσε 

να έχει µια έµµεση επίδραση σε αυτήν την εξέλιξη. 

Επιπλέον, οι Λιµενικές Αρχές, όπως είναι γνωστό, ακολουθούν διαφορετικές 

οικονοµικές και µη οικονοµικές στοχεύσεις, γεγονός που οφείλεται εν µέρει και στις 

παραδόσεις περιφερειακής διοίκησης. Οι Λιµενικές Αρχές της Αγγλοσαξονικής 

περιοχής έχουν ως επί το πλείστον τυπικούς «εταιρικούς» σκοπούς, όπως είναι για 

παράδειγµα η µεγιστοποίηση του κέρδους, ενώ οι Λιµενικές Αρχές στις «νέες» περιοχές 

τείνουν τις περισσότερες φορές προς την εταιρική συµπεριφορά. 

Ακόµη, διαδικασίες δηµόσιας επιλογής για παραχώρηση λιµενικής γης σε 

διαχειριστές τερµατικών µέσω συµβάσεων, είναι ιδιαίτερα δηµοφιλείς στις Λατινικές 

και «νέες» περιοχές, ενώ ακολουθούνται πιο συχνά από µεγάλες, αλλά και µεσαίου 

µεγέθους, Λιµενικές Αρχές. Η χρησιµοποίηση αυτών των διαδικασιών συµβάλλει στην 

ύπαρξη διαφάνειας, στην οποία βέβαια συνηγορούν και η ύπαρξη πολιτικών εταιρικής 

κοινωνικής ευθύνης15
, η χρήση ενοποιηµένων συστηµάτων διαχείρισης και η εµπλοκή 

                                                 
15

 Σύµφωνα µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, οι επιχειρήσεις ασκούν τις δραστηριότητές τους και 
έρχονται σε επαφές µε άλλα ενδιαφερόµενα µέρη, πάντα µε κοινωνικές και περιβαλλοντικές 
ανησυχίες και πάντα σε εθελοντική βάση. Επιπλέον, σύµφωνα µε το World Business Council 

for Sustainable Development, οι επιχειρήσεις δεσµεύονται να συµβάλουν στη βιώσιµη 

οικονοµική ανάπτυξη, ερχόµενες σε συνεργασία µε τους εργαζόµενους, τις οικογένειές τους, 
την τοπική κοινωνία και την κοινωνία στο σύνολό της, µε σκοπό τη βελτίωση της ποιότητας 
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των ενδιαφεροµένων παραγόντων στα κύρια σχέδια της λιµενικής ανάπτυξης. Ενώ οι 

περισσότερες Λιµενικές Αρχές καταφεύγουν στο τελευταίο, τα δύο προηγούµενα είναι 

λιγότερο συχνά. 

Όπως αναφέρθηκε και στο Κεφάλαιο 2.2, τα λιµάνια µπορούν να διακριθούν σε 

Landlord, σε Tools, σε ∆ηµόσια ή Comprehensive / Operating και σε Ιδιωτικά. Οι 

περισσότερες Λιµενικές Αρχές, τουλάχιστον αυτές της ηπειρωτικής Ευρώπης, 

συγκλίνουν στο µοντέλο Landlord, έχοντας παραδώσει τις υπηρεσίες διαχείρισης του 

φορτίου και έχοντας αφοσιωθεί στην ιδιοκτησία της γης και σε ρυθµιστικά θέµατα. 

Χαρακτηριστικά είναι τα παραδείγµατα στις Λατινικές, Νέες Λατινικές και Νέες 

Χανσεατικές χώρες. Σε γενικές γραµµές, οι Λιµενικές Αρχές διατηρούν συγκεκριµένες 

λειτουργικές δραστηριότητες, οι οποίες αφορούν στην παροχή των βοηθητικών 

υπηρεσιών, όπως είναι οι υπηρεσίες κοινής ωφέλειας και η βυθοκόρηση. 

∆ιαφοροποιήσεις, ωστόσο, παρατηρούνται κυρίως στις Αγγλοσαξονικές Λιµενικές 

Αρχές, οι οποίες εµπλέκονται περισσότερο στην παροχή υπηρεσιών διαχείρισης 

φορτίου και τεχνικής φύσης. Αξίζει να σηµειωθεί ότι οι µικρότερες Λιµενικές Αρχές 

είναι αυτές που εµπλέκονται περισσότερο στην παροχή αυτών των υπηρεσιών. 

Στα θέµατα τώρα χρηµατοδοτικής ευθύνης, είναι γνωστό ότι ως επί το πλείστον, οι 

Λιµενικές Αρχές είναι υπεύθυνες για τη θαλάσσια πρόσβαση (τουλάχιστον εν µέρει), 

την υποδοµή που σχετίζεται µε το τερµατικό και τις µεταφορές µέσα στη λιµενική 

περιοχή. Αντιθέτως, ο ιδιωτικός τοµέας είναι υπεύθυνος για την ανωδοµή. Κατά µέσο 

όρο, οι Λιµενικές Αρχές από τις Αγγλοσαξονικές και, σε µικρότερο βαθµό, από τις 

Νέες Λατινικές περιοχές φέρουν µεγαλύτερη χρηµατοδοτική ευθύνη απ’ ότι οι 

Λιµενικές Αρχές στις άλλες περιοχές. 

Τέλος, όσον αφορά στα λειτουργικά έσοδα των Λιµενικών Αρχών, τα γενικά 

λιµενικά τέλη αποτελούν την κύρια πηγή, µαζί µε τα έσοδα που προέρχονται από 

εκµίσθωση γης και από τις υπηρεσίες. Τα έσοδα από εκµισθώσεις γης είναι σχετικά 

χαµηλά στις Αγγλοσαξονικές και στις Νέες Λατινικές περιοχές, ενώ η 

χρηµατοοικονοµική αυτονοµία των Λιµενικών Αρχών είναι σχετικά χαµηλή στις 

Λατινικές περιοχές. Αντιθέτως, οι Λιµενικές Αρχές της Αγγλοσαξονικής περιοχής 

έχουν σχετικά τη µεγαλύτερη αυτονοµία, ενώ οι µικρές Λιµενικές Αρχές έχουν 

                                                                                                                                               
ζωής. Έτσι, µια επιχείρηση µπορεί να θεωρηθεί κοινωνικά υπεύθυνη όταν προβαίνει σε 
συστηµατικό έλεγχο και αξιολόγηση της επίδρασής της από τη λειτουργία της στις οµάδες 
ενδιαφεροµένων και στην ευρύτερη κοινωνία (Θεοτοκάς, 2009, σελ. 7).   
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µεγαλύτερη χρηµατοοικονοµική αυτονοµία από τις µεγάλες. Όµως, ενώ οι 

περισσότερες Λιµενικές Αρχές, όπως είπαµε και προηγουµένως, φέρουν µεγάλες 

επενδυτικές ευθύνες, εντούτοις αρκετές δε φαίνεται να ελέγχουν πλήρως τα έσοδά τους. 

Πρόκειται για φαινόµενο που παρατηρείται έντονα στις Λατινικές Λιµενικές Αρχές, 

αλλά και σε µικρότερο βαθµό στις Λιµενικές Αρχές των «νέων» περιοχών, οι οποίες 

χαρακτηρίζονται από έλλειψη χρηµατοοικονοµικής αυτονοµίας και από τη δηµόσια 

φύση των λιµενικών χρεώσεων. 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

  

Τις τελευταίες δεκαετίες, παρατηρείται όλο και σε µεγαλύτερο βαθµό το φαινόµενο 

περιορισµού του κρατικού παρεµβατισµού, µε τους ιδιώτες επενδυτές να παρεµβαίνουν 

όλο και πιο πολύ στην αγορά. Έτσι, η τάση ιδιωτικοποίησης δηµοσίων επιχειρήσεων 

εντείνεται, µε τις δηµοσίου χαρακτήρα Λιµενικές Αρχές να µην αποτελούν σε γενικές 

γραµµές εξαίρεση στον κανόνα. Πρόκειται ευλόγως για µια τάση, στην οποία συνέβαλε 

η παγκοσµιοποίηση του διεθνούς εµπορίου, καθώς και η αύξηση της χωρητικότητας 

των βαποριών, γεγονός που µεγέθυνε και τη λειτουργική περιπλοκότητα, µε την οποία 

σε γενικές γραµµές µπορεί να ανταπεξέλθει καλύτερα ο ιδιωτικός τοµέας. 

Η παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία, σε απόλυτη συµφωνία και σε κοινή γραµµή µε 

το παραπάνω διεθνές οικονοµικό περιβάλλον, ασχολείται µε το θέµα των 

παραχωρήσεων, ως µια από τις µορφές που µπορεί να πάρει η συνεργασία δηµοσίου – 

ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία, µε ειδικότερη αναφορά στο χώρο της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. Τα στοιχεία στα οποία βασίστηκε η Εργασία προέρχονται από 

πρωτογενή έρευνα (µέσω ανοιχτών ερωτηµάτων που τέθηκαν στις Λιµενικές Αρχές των 

υπό εξέταση λιµένων) και από δευτερογενή έρευνα (ήδη υπάρχουσες βιβλιογραφίες και 

έρευνες για το θέµα των παραχωρήσεων και των ιδιωτικοποιήσεων γενικότερα). Τα 

κύρια θέµατα, τα οποία πραγµατεύεται η ∆ιπλωµατική, παρατίθενται σε γενικές 

γραµµές στις παραγράφους που ακολουθούν.  

Όπως είναι ευνόητο, όλες οι ιδιωτικοποιήσεις λιµένων δεν έχουν και τον ίδιο 

βαθµό, γι’ αυτό υπάρχει και η ταξινόµησή τους σε Ιδιωτικό Ι, Ιδιωτικό ΙΙ και Ιδιωτικό 

ΙΙΙ. Επιπλέον, οι πρακτικές απελευθέρωσης που ακολουθούνται ως επί το πλείστον στα 

λιµάνια είναι πολλές, η παρούσα όµως ∆ιπλωµατική Εργασία ασχολείται διεξοδικότερα 

µε την παραχώρηση ως µορφή συνεργασίας δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα στα λιµάνια, 

κάτι που αποτελεί και το θέµα της. Η παραχώρηση λοιπόν, η οποία ακολουθείται κατά 

κόρον τα τελευταία χρόνια, σε όλο και περισσότερα λιµάνια, µε τη σειρά της µπορεί να 

πάρει διάφορες µορφές, ανάλογα µε τους σκοπούς που επιδιώκονται µε την 

ιδιωτικοποίηση. 

Μέσα από την τήρηση συγκεκριµένων προϋποθέσεων και ακολουθώντας όλες τις 

απαραίτητες - ουσιώδεις φάσεις για την επιτυχή έκβασή τους, οι ιδιωτικοποιήσεις και 

φυσικά και οι παραχωρήσεις (ως µια έκφανση των ιδιωτικοποιήσεων) µπορούν  να 
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εξασφαλίσουν πολλά θετικά αποτελέσµατα, τόσο για τις ίδιες τις λιµενικές 

επιχειρήσεις, όσο και για τους καταναλωτές και το κράτος. Από την άλλη όµως, έχει 

αναπτυχθεί ολόκληρη επιχειρηµατολογία για τα αρνητικά των ιδιωτικοποιήσεων και 

την αναγκαιότητα ύπαρξης δηµόσιων Λιµενικών Αρχών, προκειµένου αν όχι να 

εξαλειφθούν, τουλάχιστον να περιοριστούν τα µειονεκτήµατα που µπορεί να 

επακολουθήσουν, καθώς είναι τελείως διαφορετικά τα κίνητρα λειτουργίας µιας 

δηµόσιας Λιµενικής Αρχής, από αυτά ενός ιδιώτη επενδυτή. 

Εποµένως, η χωρίς µέτρο ιδιωτικοποίηση δεν µπορεί και δεν πρέπει να θεωρηθεί ως 

πανάκεια για τα όποια προβλήµατα ενδεχοµένως αντιµετωπίζει µια λιµενική 

επιχείρηση. Αυτό βέβαια ισχύει και για την περίπτωση της απόλυτης κρατικοποίησης. 

Κάτι τέτοιο διαπιστώνεται εύκολα από την πρακτική εφαρµογή ανά τον κόσµο, όπου 

είναι ελάχιστες έως µηδαµινές οι περιπτώσεις επικράτησης σε απόλυτο βαθµό µόνο του 

ιδιωτικού ή µόνο του δηµόσιου τοµέα σε µακροπρόθεσµο επίπεδο. Χαρακτηριστικό 

είναι πάντως το γεγονός ότι στα κορυφαία λιµάνια εµπορευµατοκιβωτίων ανά την 

υφήλιο, κυριαρχεί το µοντέλο ιδιωτικοποίησης Ι, το οποίο µπορεί να ληφθεί και ως µια 

παραλλαγή του λιµανιού landlord, όπου η Λιµενική Αρχή παρέχει την υποδοµή, τις 

γενικές υπηρεσίες και τις υπηρεσίες κοινής ωφέλειας και προχωρά στην εκµίσθωση της 

λιµενικής γης και περιουσίας, καθώς και στην επίβλεψη και στο συντονισµό των 

λειτουργιών, η εκτέλεση των οποίων όµως αναλαµβάνεται από τρίτους (π.χ. ιδιώτες, 

τοπική αυτοδιοίκηση). 

Συµπερασµατικά, η συνεργασία δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα στη Λιµενική 

Βιοµηχανία θεωρείται ευλόγως  περισσότερο αποτελεσµατική και προσοδοφόρα, έναντι 

της πλήρους ιδιωτικοποίησης ή της πλήρους κυριαρχίας του δηµόσιου τοµέα. Και 

φυσικά, αυτή η µεγαλύτερη αποτελεσµατικότητα και κερδοφορία δεν αφορά µόνο στο 

κράτος ή στον ιδιώτη που συµµετέχει σ’ αυτήν τη συνεργασία, αλλά και στην κοινωνία 

την ίδια ως σύνολο. 

Αυτό που γίνεται άµεσα κατανοητό από όλη τη ∆ιπλωµατική Εργασία είναι ότι ο 

απόλυτος κρατισµός ή η άνευ µέτρου και αλόγιστη ιδιωτικοποίηση δηµόσιων 

περιουσιακών στοιχείων (στη προκειµένη περίπτωση λιµενικών στοιχείων) βλάπτουν 

µακροπρόθεσµα σε όλα τα επίπεδα (άτοµο, κοινωνία, τοπική / παγκόσµια οικονοµία). 

Κι αυτό γιατί η πλήρης ιδιωτικοποίηση µπορεί βραχυπρόθεσµα να έχει ως αποτέλεσµα 

την εισροή χρηµάτων στα δηµόσια ταµεία, από την άλλη όµως οι θετικές επιπτώσεις 
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στην τοπική οικονοµία (σε πρώτο επίπεδο) είναι µικρές. Η περίπτωση του Ηνωµένου 

Βασιλείου που ακολούθησε αυτό το µοντέλο, δείχνει τις όποιες αστοχίες µπορεί να 

προκύψουν. ∆ιότι η όποια αύξηση στην παραγωγικότητα της βρετανικής λιµενικής 

βιοµηχανίας παρατηρήθηκε µετά την πλήρη ιδιωτικοποίηση, στην ουσία επήλθε από 

αλλαγές στα εργασιακά, ενώ παράλληλα διαπιστώθηκε και µείωση του ανταγωνισµού. 

Από την άλλη µεριά βέβαια, ούτε κι η πλήρης κυριαρχία του δηµοσίου στη λιµενική 

βιοµηχανία είναι επιθυµητή. Μπορεί ενδεχοµένως οι επιπτώσεις στην τοπική 

οικονοµία, λόγω της απόλυτης κυριαρχίας του κράτους, να είναι µεγάλες, όµως η 

αναποτελεσµατική παραγωγή και η χαµηλή έως ανύπαρκτη ανταγωνιστικότητα (λόγω 

µη λειτουργίας µε ιδιωτικοοικονοµικά κριτήρια και λόγω µειωµένου προσανατολισµού 

στην αγορά) αντισταθµίζουν ή και εξαφανίζουν τα όποια θετικά στοιχεία µπορεί να 

προκύψουν. Ακόµη και χώρες, των οποίων τα λιµάνια είναι απολύτως κρατικά (π.χ. 

Σιγκαπούρη), έχουν προβεί σε απαραίτητες µεταρρυθµίσεις, προκειµένου να 

ανταπεξέλθουν τα λιµάνια στον ανταγωνισµό. 

 Εποµένως, γίνεται τελείως ξεκάθαρο ότι η ενδιάµεση οδός είναι η λύση για ένα 

σύγχρονο και βιώσιµο λιµάνι, το οποίο θα µπορέσει να ανταπεξέλθει στο σκληρό 

ανταγωνισµό της εποχής. Ούτε η παντοδυναµία και η απολυταρχία ενός ∆ηµοσίου που 

είναι υπεύθυνο για τα πάντα στο λιµάνι, µε ελάχιστη απόδοση, αλλά ούτε και το άµετρο 

ξεπούληµα των λιµένων σε ιδιώτες θα λύσουν τα όποια προβλήµατα. Η ενδιάµεση οδός 

είναι η οδός της συνεργασίας δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα, µιας συνεργασίας που 

µόνο θετικά αποτελέσµατα µπορεί να έχει. 

Αυτή η συνεργασία µπορεί να λάβει πολλές µορφές. Εταιρικοποίηση, παραχώρηση, 

µίσθωση,…, καθεµιά µε διαφορετικούς όρους και µε διαφορετικούς ρόλους για το 

δηµόσιο και τον ιδιώτη. Η µορφή που εξετάζεται εκτενέστερα στα πλαίσια αυτής της 

∆ιπλωµατικής, µιας και αποτελεί το θέµα της, είναι η παραχώρηση. Και από τα όλα 

στοιχεία που έχουν συλλεχθεί για τη διεκπεραίωση της παρούσας Εργασίας, φαίνεται 

ότι είναι ιδιαίτερα δηµοφιλής πρακτική απελευθέρωσης στα πλαίσια της λιµενικής 

βιοµηχανίας, τόσο σε ευρωπαϊκό όσο και σε παγκόσµιο επίπεδο. 

Όσον αφορά στο ευρωπαϊκό επίπεδο, στο οποίο εξειδικεύεται η ∆ιπλωµατική 

Εργασία, τα συµπεράσµατα που µπορούν να βγουν από την όλη έρευνα στα πλαίσια της 

∆ιπλωµατικής Εργασίας, ενισχύουν την πιο πάνω άποψη για συνεργασία του δηµοσίου 

και του ιδιωτικού τοµέα στα λιµάνια. Οι αριθµοί δίνουν το στίγµα της τάσης που 
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επικρατεί στη σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία. Σχεδόν 9 στα 10 λιµάνια στην Ευρώπη 

είναι landlord λιµάνια, µε τη Λιµενική Αρχή να παρέχει τις ρυθµίσεις και τις υποδοµές 

(τις οποίες και κατέχει), ενώ ο ιδιώτης διαχειρίζεται το λιµενικό προϊόν. Έτσι, η 

παραγωγικότητα αυξάνει, µιας και η εµπειρία έχει δείξει ότι ο ιδιωτικός τοµέας έχει 

καλύτερες αποδόσεις στη διαχείριση του προϊόντος. Από την πλευρά τους, οι Λιµενικές 

Αρχές προσφέρουν την εγγύηση και την ασφάλεια που µπορεί να παράσχει το δηµόσιο. 

Τα µοντέλα της απόλυτης επικράτησης του κράτους ή του ιδιώτη εµφανίζουν πενιχρά 

ποσοστά. 

Σχετικά τώρα µε τις µορφές απελευθέρωσης (πάντα στα πλαίσια της ίδιας έρευνας), 

διαπιστώνεται ότι πρωταγωνιστικό ρόλο παίζουν οι εταιρικοποιήσεις, µε τις εκχωρήσεις 

δικαιωµάτων εκµετάλλευσης (παραχωρήσεις) να παρουσιάζουν αξιοσηµείωτες 

επιδόσεις. Περίπου 1 στα 5 λιµάνια που ακολούθησαν το δρόµο της ιδιωτικοποίησης, 

επέλεξαν την πρακτική της παραχώρησης. Αυτό το ποσοστό αφορά λιµάνια που 

επέλεξαν την παραχώρηση, προκειµένου να προχωρήσουν άµεσα στην ιδιωτικοποίηση 

του λιµένα, για πρώτη φορά. ∆ιότι οι παραχωρήσεις (όπως και άλλες µορφές 

ιδιωτικοποίησης) χρησιµοποιήθηκαν και σε περιπτώσεις στις οποίες είχαν προηγηθεί 

άλλες µορφές (π.χ. εταιρικοποίηση και στη συνέχεια παραχώρηση), µε την 

παραχώρηση δηλαδή να έπεται µιας άλλης µορφής απελευθέρωσης. 

Όσον αφορά τώρα στις παραχωρήσεις αυτές καθαυτές, από τις καταγεγραµµένες 

παραχωρήσεις στα πλαίσια της έρευνας για τα λιµάνια της Ευρωπαϊκής Ένωσης, τη 

µεγαλύτερη συχνότητα εφαρµογής παρουσιάζουν οι παραχωρήσεις BLO και BOT, µε 

τις BOO και BOOT να ακολουθούν. Μικρότερα ποσοστά εµφανίζουν οι παραχωρήσεις 

ROT και DBFO. Έτσι, τα ευρήµατα της έρευνας έρχονται να στηρίξουν την ήδη 

κρατούσα άποψη ότι οι παραχωρήσεις λιµανιών / τερµατικών σε ιδιώτες διαχειριστές 

µέσω συµβάσεων είναι ιδιαίτερα δηµοφιλής πρακτική ιδιωτικοποίησης στην Ευρώπη, 

και κυρίως σε χώρες όπως η Γαλλία, η Ισπανία, η Πορτογαλία, Ελλάδα κ.α.. Η σχετικά 

αυτή µεγάλη δηµοφιλία των συµβάσεων παραχώρησης πολύ πιθανώς οφείλεται στο 

γεγονός ότι ο ιδιώτης που εµπλέκεται σε αυτές βελτιώνει και επεκτείνει τις λιµενικές 

εγκαταστάσεις µέσω των απαραίτητων επενδύσεων, κάτι που δεν προβλέπεται στη 

µίσθωση, αλλά ούτε και στην εταιρικοποίηση (πιο σπάνια ο ιδιώτης παρέχει τον 

τεχνολογικό εξοπλισµό), τις 2 άλλες δηλαδή µορφές ιδιωτικοποίησης µε µεγάλη 

συχνότητα εφαρµογής στα πλαίσια της έρευνας. 
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Η πρακτικότητα των αποτελεσµάτων της έρευνας έγκειται στο ότι µέσα από αυτά 

επιβεβαιώνεται η τάση που επικρατεί σήµερα, µετά την κατάρρευση του Κεϋνσιανού 

µοντέλου και την άνοδο του Νεοφιλελευθερισµού στην ανάπτυξη των λιµένων, η τάση 

δηλαδή της επιδίωξης στο µέγιστο βαθµό της αποτελεσµατικότητας και της 

ανταγωνιστικότητας. Απαιτούνται δηλαδή λιµάνια παραγωγικά και αποδοτικά, µε 

χαµηλό κόστος λειτουργίας και υψηλή ποιότητα. Προκειµένου όµως αυτό να γίνει 

εφικτό, απαιτείται (κάτι το οποίο βέβαια αποτελεί και κοινή παγκόσµια και ευρωπαϊκή 

διαπίστωση) όλο και µεγαλύτερη παρέµβαση του ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική 

βιοµηχανία, χωρίς όµως κάτι τέτοιο να συνεπάγεται και µείωση του ρόλου των 

δηµοσίου τύπου Λιµενικών Αρχών.  

Εάν λοιπόν µια λιµενική επιχείρηση επιθυµεί όχι απλά την επιβίωσή της σε ένα 

σύγχρονο, παγκοσµιοποιηµένο και πλήρως ανταγωνιστικό διεθνές περιβάλλον, αλλά 

την οικονοµική της ευµάρεια και ανάπτυξη, προκειµένου να ανταπεξέλθει στους 

σκληρούς κανόνες του νέου ανταγωνισµού, θεωρείται συµφέρουσα η συνεργασία 

δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα, µε αµοιβαία εµπιστοσύνη και αφοσίωση στον τοµέα / 

πεδίο δράσης, στον οποίο τα καταφέρνει ο καθένας καλύτερα. ∆ηλαδή, ο δηµόσιος 

τοµέας στην ιδιοκτησία, παρέχοντας βασικές λιµενικές υποδοµές και ο ιδιωτικός τοµέας  

στη διαχείριση του λιµενικού προϊόντος (µοντέλο landlord), γεγονός το οποίο αποτελεί 

το πιο διαδεδοµένο µοντέλο συνεργασίας στη λιµενική βιοµηχανία και παγκοσµίως, 

αλλά και σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Και οι συµφωνίες παραχώρησης αποτελούν ένα από τα 

πολλά µέσα για την υλοποίηση αυτής της συνεργασίας. 

Με την εφαρµογή λοιπόν αυτών των συµφωνιών, η αναποτελεσµατικότητα που 

παρατηρείται στις δοµές λειτουργίας κρατικών λιµανιών µειώνεται ή και εξαλείφεται µε 

την παρουσία ιδιωτών επενδυτών, οι οποίοι, όπως έχει δείξει και η παγκόσµια εµπειρία, 

είναι περισσότερο αποδοτικοί σε θέµατα χειρισµού του λιµενικού προϊόντος, µε 

αποτέλεσµα την καλύτερη εξυπηρέτηση των καταναλωτών. Μέσω εποµένως της 

εµπλοκής του ιδιώτη, ο οποίος αναλόγως της µορφής της παραχώρησης που θα 

ακολουθηθεί, θα προβεί και στην ανάληψη συγκεκριµένης δέσµευσης (κατασκευή, 

συντήρηση, εκσυγχρονισµό κτλ), παρέχοντας τη δυνατότητα για εξοικονόµηση 

δηµοσίου χρήµατος, το οποίο µπορεί µέσω του κρατικού προϋπολογισµού να 

διοχετευτεί σε άλλους τοµείς (π.χ. άσκηση κοινωνικής πολιτικής). 
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Τέλος, αξίζει να σηµειωθεί ότι προκειµένου να αυξηθεί η υπάρχουσα γνώση, ως 

προς το θέµα της ∆ιπλωµατικής Εργασίας, είναι αναγκαίες µελλοντικές έρευνες. Κι 

αυτό κρίνεται απαραίτητο για να καταστεί εφικτή η εξέταση της µελλοντικής εξέλιξης 

της εφαρµογής των παραχωρήσεων, κι επιπλέον αν η παρούσα εφαρµογή µε αυξητικές 

τάσεις θα συνεχιστεί και στο µέλλον. Μια άλλη εξίσου σηµαντική και ενδιαφέρουσα 

έρευνα θα ήταν η αναζήτηση των αιτιών της επικράτησης της εταιρικοποίησης έναντι 

της παραχώρησης και των άλλων µορφών ιδιωτικοποίησης στην Ευρωπαϊκή Ένωση, 

όπως προέκυψε από την έρευνα στα πλαίσια της Εργασίας.    
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